





















































А. МАРЕСЬЕВ, 

первый заместитель председателя 
Советского комитета ветеранов войны, 
Герой Советского Союза 




Среди ярких примет нынешнего года есть 
знаменательное событие — 40-летие нашей 
победы в Великой Отечественной войне. 

Быстротекущее время все полнее и зримее 
раскрывает всемирно-историческое значение 
подвига советского народа, внесшего глав- 
ный, решающий вклад в разгром герман- 
ского фашизма и освобождение народов 
Европы от коричневого варварства. Война 
длилась І4іь дней, и каждый из них 
был наполнен героизмом — бесчисленными 
примерами мужества, доблести, воинского и 
трудового мастерства. 

От рассветного утра 22 июня 1941 года, 
когда грохот фашистских бомб и снарядов 
взорвал мирную тишину нашей Родины, 
и до победного салюта 9 мая 1945 года 
пролег долгий и крутой путь, политый 
кровью, слезами, потом, путь, озаренный 
подвигом миллионов советских людей, вдох- 
новленных на борьбу Коммунистической пар- 
тией, дышавших ненавистью к врагу и сы- 
новней любовью к своей социалистической 
Отчизне. 


В годы воины партия коммунистов стала 
в полном смысле слова сражающейся пар- 
тией. Она взяла на себя всю полноту от- 
ветственности за судьбу первого в мире 
государства рабочих и крестьян. Лучшие 
силы партии были направлены на фронт. 
Личным примером, страстным партийным 
словом коммунисты вели за собой к Побе- 
де советский народ. Более трех миллионов 
из них пали в боях за Родину. 

Нам, фронтовикам, памятны все дни войны. 
И сегодня, когда мы отмечаем юбилей 
Победы, хочется еще раз перелистать са- 
мые значимые, самые яркие страницы Вели- 
кой Отечественной. 

Ее начало. Фашистская Германия, мобили- 
зовав весь промышленно-технический потен- 
циал оккупированной Европы, вероломно 
напала на нашу страну с намерением в 
короткий срок уничтожить советскую армию, 
ликвидировать завоевания Октября, истре- 
бить наш народ. Но уже в первые недели 
и месяцы советские войска расстроили стра- 
тегические планы захватчиков. Символом не- 


одолимого сопротивления, стойкости и муже- 
ства стала оборона Брестской крепости, 

полуострова Ханко, Смоленска, Советского 
Заполярья... 

Прошло уже без малого полвека, но и по 
сей день глубоко волнуют нас великие 
битвы, которые по размаху и упорству, по 
своим военным и политическим результатам 
заняли особое место в современной исто- 
рии. Поворотным пунктом в ходе войны 
явился разгром фашистских захватчиков 
под Москвой. Здесь, у стен нашей столицы, 
гитлеровская армия впервые потерпела круп- 
ное поражение. На землях Подмосковья 
была развенчана легенда о непобедимости 
немецко-фашистского вермахта и оконча- 
тельно похоронен план «молниеносной вой- 
ны?) против СССР. 

Каждый, кто пережил войну, на фронте ли, 
среди партизан, в тылу, навсегда запомнил 
сражение за Сталинград: беспримерную 
стойкость его защитников, окружение и 
разгром в январе— феврале 1943 года 330- 
тысячной гитлеровской армии и развернув- 
шееся вслед за этим наступление советских 


отстоим МОСКВУ! с этими словами шли на защиту 
столицы воинские части, добровольцы-ополченцы. Разгром 
фашистских войск под Москвой стал решающим военно- 
политическим событием первого года Великой Отечествен- 


ной войны, началом коренного ее поворота. 

Публикуемые здесь фотографии военных .чет рассказыва- 
ют об основных этапах войны. 

Фото 'ГАСС 
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войск, положившее начало изгнанию фашист- 
ских оккупантов с нашей /земли. Сталин- 
град знаменовал коренной перелом не толь- 
ко в Великой Отечественной, но и во 
всей мировой войне. А спустя несколько 
месяцев на Курской дуге был нанесен 
еще один сокрушительный у/^ар по гитлеров- 
ской военной машине. В гигантской битве 
под Курском, рядовым участником которой 
мне довелось быть (под Орлом сбил 
три фашистских истребителя), советские 
войска сорвали попытку гитлеровцев взять 
реванш - за Сталинград, и гитлеровская 
Германия оказалась перед неотвратимым 
поражением. 

Хорошо помним мы и размах сражений 
сорок четвертого года, которые завершились 
восстановлением государственной границы 
на всем ее протяжении от Баренцева до 
Черного моря. Этому предшествовал раз- 
гром вражеских полчищ под Ленинградом 
и на Правобережной Украине, в Белоруссии, 
Западной Украине и Молдавии, в Прибалти- 
ке и Заполярье. Красная Армия пришла на 
помощь народам оккупированной Европы. 

И наконец, победный сорок пятый. В сра- 
жениях от Балтики и до Дуная наши Во- 
оруженные Силы завершили полный разгром 
фашистского вермахта, овладели столицей 
гитлеровской Германии и водрузили Знамя 
Победы над Берлином. 

Сегодня, отмечая 40-летие Победы, мы 
отдаем долг солдатам всех видов оружия, 
ковавшим Победу в больших и малых 
сражениях: славным пехотинцам, вынесшим 
на своих плечах все тяготы войны, гвардей- 
цам танковых атак, нашим замечательным 
летчикам и морякам, артиллеристам и сапе- 
рам. 


Мне, воспитаннику Осоавиахима, пришлось 
воевать в небе, но в автомобильном журна- 
ле оборонного Общества, который выходит 
к юбилею славной Победы, хочется преж- 
де всего сказать слова благодарности воен- 
ным водителям — нашим скромным и вер- 
ным боевым друзьям, труженикам фронто- 
вых дорог. 

На страницах с<3а рулем» не раз встреча- 
лись цифры, обобщающие ратный труд авто- 
мобилистов. Сообщалось, например, что за 
годы войны перевезено свыше 100 миллио- 
нов тонн грузов. Фронтовикам нетрудно 
представить себе, что стоит за этой цифрой, 
какое напряжение сил, какие жертвы! Каж- 
дая крупная операция требовала доставки 
огромного количества боеприпасов, снаря- 
жения, питания, людей. Обеспечивать фронт 
всем необходимым автомобилистам приходи- 
лось по разрушенным дорогам, а то и без- 
дорожью, осенью и зимой, в весеннюю 
распутицу. И шоферы не подводили. О их 
выносливости и изобретательности сложены 
легенды. 

Подвиг народа, советских воинов увеко- 
вечен в монументах и памятниках, в назва- 
ниях городов, площадей, улиц, школ. Есть 
среди них и памятники фронтовым автомо- 
билистам, улицы и школы, названные имена- 
ми героев-водителей. 

За рулем тысяч военных машин — тран- 
спортных, с гвардейскими минометами на бор- 
ту, пушками на прицепе, броневиков, мото- 
циклов — находились и воспитанники Осоавиа- 
хима. Много ярких страниц вписало оборонное 
Общество в летопись Великой Отечественной. 
Оно активно участвовало в подготовке народа 
к вооруженной защите Родины. И когда гря- 
нула война, в первые же ее месяцы свыше 


половины членов Осоавиахима — 7200 тысяч 
человек ушли на фронт громить врага. 

Среди героев войны — Героев Советского 
Союза летчиков, снайперов, танкистов, пар- 
тизан — было немало тех, кто прошел перво- 
начальную военную подготовку в школах, клу- 
• бах и кружках оборонного Общества. Мы, 
бывшие военные пилоты, для которых до- 
рога в небо началась в осоавиахнмовских 
аэроклубах (я в свое время кончал аэроклуб 
Комсомольска-на-Амуре), гордимся тем, что 
из 2785 Г ероев Советского Союза, воевавших 
в небе, почти каждый третий — воспитанник 
нашего патриотического Общества. Мы знаем 
также, что каждый второй-третий водитель 
автотранспортных подразделений был обучен 
шоферской профессии в Осоавнахиме и что 
некоторые подразделения на три четверти 
состояли из водителей — бывших курсан- 
тов его клубов и курсов. 

Давно отшумела война, и те, кто ратным 
трудом добывал Победу, принес освобож- 
дение народам Европы, освободил мир от 
угрозы фашистского порабощения, — бывшие 
фронтовики вместе со всеми советскими 
людьми совершили много героических дел во 
славу мира. 

На примерах беззаветной отваги и мужества 
тех, кто «всем смертям назло» выстоял и по- 
бедил, воспитывается юная смена, учится 
патриотизму, любви к Отчизне. Преемники 
славы и доблести фронтовиков — нынешнее 
поколение защитников Родины — надежно 
охраняют мирный труд советских людей, вмес- 
те с воинами армий стран Варшавского Дого- 
вора, отмечающего в этом месяце свое 30-ле- 
тие, стоят на страже безопасности социалис- 
тического содружества, на страже мира. 




ЗА ВОЛГОЙ ДЛЯ НАС ЗЕМЛИ НЕТ! Эта клятва защитников 
Сталинграда была символом обороны города. Победного 
финала войны на востоке в 1942 году, на что уповали нацист- 
ские политики и гитлеровские стратеги, не получилось. Это был 


провал наступательной кампании вермахта, коренной пе- 
релом в ходе всей второй мировой войны. 

Фото Г. Зельма (ТАСС) 
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НАМ ДОРОГИ ЭТИ ПОЗАБЫТЬ НЕЛЬЗЯ 


Аіторы этих строк солдаты, сор' 
жанты, офицеры участники Великой 
Отечестаеиной аойны. Они аспоминали 
и писали о том, что каждый из них де> 
лал, аидел, думал, пережиаал на таже- 
лых фронтоаых дорогах. Эти аоспоми> 
нания ценны для нас как живые сайде- 
тельстаа тех, кто сражался за нашу Со- 
яетскую Родину, как память а героях- 
автомобилистах, как голос победившей 
армии советского народа. 

...Кому если не нам, шоферам, пом- 
нить фронтовые дороги. Да их, по суще- 
ству, просто ие было. Они были раз- 
биты гусеницами танков, тракторов. Зия- 
ли воронки от снарядов, авиабомб, мин. 
И вот по этим дорогам нам, военным 
водителям, приходилось везти фронту 
все необходимое... 

П. ФОМАГИН, 
бывший водитель $7-ге автополка 
18-й Барановичской автобригады 

...Первый раз мы попали под обстрел 
в районе Ржевки. Фашисты вели огонь 
шрапнелью — она машины насквозь 
прошивала. Под огнем возили боепри- 
пасы на передовую, многое пришлось 
увидеть и пережить. Однако уже в пер- 
вые месяцы войны водители проявили 


бесстрашие, смекалку, другие качества, 
которые в полной мере раскрылись на 
Дороге жизни... 

М. СУДЕНКО, 
бывший командир роты 
388-го отдельного автобатальоиа 

...Везли мы снаряды на передовую, 
машин двадцать. Налетели самолеты, и 
мы сразу- в лес. Все кончилось хорошо. 
Но, когда стали трогаться, машина у меня 
забуксовала. Взял лопату, стал подка- 
пывать. Гляжу — - перед передним коле- 
сом, сантиметрах в пяти лежит противо- 
танковая мина. Буксанул бы еще раз — 
взрыв. Собрали ребята троса, объеха- 
ли машину и на буксире вытащили... 

Н. БЛАГУШИН, 
бывший водитель 56-ге автололка 

...Из всего, что везли мы в Ленинград, 
самым главным грузом был, конечно, 
хлеб. Каждую тонну муки мы берегли, 
как собственное дитя. Даже пуще того. 
Одна мысль — чтобы быстрее хлеб в 
город попал. А быстрее не всегда полу- 
чалось. Однажды ехал я по трассе по- 
следним и угодил в пургу. Колонну 
свою потерял. Остановил машину, ду- 
маю, что делать. И самому помирать 
неохота, и муки в кузове 2 тонны — 


это тысячи пайков. Надо было выжить 
и груз спасти. Вспомнил, как батька а 
свое время говорил: в холод старайся 
но заснуть, а то пропадешь, Я тогда не 
курил, но тут закурил, поскольку табак 
с собой возил ^а всякий случай. Потом 
суп стал варить, бензин жечь — грелся. 
Так 58 часов у машины и просидел, по- 
ка не увидед трактор... 

■ ...Если все подсчитать, то сделал я 
не менее 400 рейсов через Ладогу. 
1100 тонн различных грузов перевез на 
ГАЗ — А А с прццепом. За каждые 100 
тонн на машине звездочку тогда рисо- 
вали, как летчики за сбитый самолет. У 
меня этих звездочек бьіло одинна- 
дцать... 

^ ^ В. СЕРДЮК, 

бывший воАмтель 380-го отдельного 
аятотранспортного батальона 

...Мы сделали плот из бревен и при- 
крепили его к лодке. В лодке установи- 
ли мотор ЗИС^5, благодаря этому она 
стала подвижной. На плот мы ставили 
машины и так все их переправили через 
Волгу. Такая переправа нужна была, по- 
тому что центральная переправа была 
разбита.... 

...При окружении Сталинграда нужно 
было замкнуть кольцо. Для этого нас 



|Г 


ОГНЕННАЯ ДУГА — таким вошло в историю грандиозное 
сражение в районе Курска и Орла в июле 1943 года. Только 
в битве под Прохоровкой с обеих сторон участвовало около 
1500 танков и самоходных орудий. Гитлеровский план потер- 


пел полное крушение. Советская Армия закрепила страте- 
гическую инициативу в своих руках:. 
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переодели в германскую форму. Гит- 
леровцы думали, что это свои войска, 
и нас спокойно пропустили. Так мы 
перевезли переодетую пехоту... 

И. МИЩЕНКО» 
бывший фреитевей водитель 

...Шоферу боевой установки гвардии 
ефрейтору Бережному на этот раз при- 
шлось выполнять обязанности и коман- 
дира орудия и наводчика. Получив при- 
каз, он завел машину, преодолел раз- 
минированный саперами завал и занял 
позицию. То ли потому, что появление 
боевой машины застало гитлеровцев 
врасплох, то ли потому, что им не дава- 
ли прицельно бить наши танки и автомат- 
чики, но расчет «катірши» сумел изго- 
товиться к открытию огня. Бережной сам 
подложил под задние колеса бревно, 
сам навел установку на цель. Автомат- 
ная очередь пробила стекло, но он 
встал на крыло, хладнокровно закрыл 
щитком смотровое стекло и полез в ка- 
бину. 

Бережной взялся за пульт управления 
в тот момент, когда рядом стали рвать- 
ся снаряды. А с направляющих боевой 
машины одна за другой срывались хво- 
статые ракеты и устремлялись • к цели. 
Страшные взрывы сотрясали воздух. 
Танкисты, ждавшие этого момента, уже 
преодолевали завалы... 

А. КУРАСОІ, гвардии сержант 
П. ПОЮСОІ, гвардии ефрейтер. 


...Отдаю приказ «по машинамі», сам 
сажусь в кабину к рядовому Николаю 
Марусидзе. Оба молчим. Он спокойно 
завел машину, посмотрел на меня и с 
рывка начал набирать скорость. За гро- 
хотом мотора выстрелы автоматчиков 
не слышны, но то и дело появляющиеся 
в кабине пробоины показывали, что по 
нам стреляют. Вот впереди Шпрее, и 
нам надо повернуть направо... Впереди 
метрах в тридцати разорвался фауст- 
патрон. Еще секунда — и мы въехали в 
образовавшееся при взрыве облачко 
дыма. 

Вдруг Марусидзе слабо вскрикнул. Я 
только успел заметить пулевую пробои- 
ну в стекле и сильно побледневшее ли- 
цо шофера. Руль из рук он не выпускал. 
Машина рванула еще сильнее, виляя из 
стороны в сторону, проскочила тоннель 
под железнодорожным полотном, и мы 
оказались в боевых порядках артилле- 
рии прямой наводки. Пушка была до- 
ставлена и месту... 

В. ИЛЬИН» 
гвардии лейтенант запаса» 
бывший командир артдивизиона 

...1 мая мы стояли в Берлине, в районе 
Шенеберг на улице Гауптштрассе. 2 мая 
проснулись — не слышно никакой 
стрельбы, а у нас под окнами стояла ба- 
тарея 76-миллиметровых орудий. Я ска- 
зал ребятам: «Братцы, тихо. Наверное, 
конец войне». Мне не терпелось, и я 
пошел к артиллеристам. 


8 мая я приехал в Карлсхорст, и ехать 
мне нужно было мимо того военного 
училища, где подписывался акт капиту- 
ляции Германии. Вся улица была застав- 
лена машинами. Были советские, амери- 
канские, английские, французские. Вдоль 
улицы стояли советские солдаты-линей- 
ные с винтовками. Штыки примкнуть: и 
на них флажки, Все солдаты пожилые, 
с усами, как суворовские гренадеры...- 

В. КАЛИНИН» 
бывший водитель 
штабного автобуса 

...Мой ЗИС — 5 мчался местами по 
бездорожью, подминал кустарники. Я 
хотел как можно быстрее доставить 
ребят в госпиталь. Перед моим мыслен- 
ным взором стояли эти рослые, краси- 
вые ребята, которых только два часа 
назад я вез на передовую, а теперь везу 
израненных. Тогда, в 1945-м, мне был 
двадцать один год. Переживания тех лет 
оставили в моем, да и не только в моем, 
но и в сердцах всех фронтовиков крово- 
точащую рану. Часто я думаю о том, ка- 
кое это счастье, что вот уже сорок лет 
над нами мирное небо, нет войны. 

И как же нам надо защищать этот 
мир, бороться за него, чтобы каши вну- 
ки и правнуки не узнали ужасов войныі 

А. ОСИПОВ» 
бывший водитель 3-ге артдивизиона 
141-й Новгородской артбригады 
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и вот ПОБЕДА! В результате Висло-Одерской операции со- 
ветские войска после сорока шести месяцев тяжелейшей борь- 
бы вышли на подступы к Берлину и овладе^^и им. Берлин пал. 
И вместе с ним рухнул «тысячелетний рейх», обещанный 


Гитлером обманутому германскому народу. Знамя нашей По- 
беды взвилось над рейхстагом. 

Фото М. Редькина (ТАСС) 
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Репортаж о встрече с ветеранамн 
фронтовых дорог 


в год 40-летия Победы над фашизмом 
ветераны Великой Отечественной войны — 
в центре всеобщего внимания. С радостью 
и признательностью ощущают они, что в 
памяти народной живут их славные дела 
во имя Отчизны. Редкий день в эти ме- 
сяцы обходится без Ьстреч ветеранов с мо- 
лодежью на заводах, в школах, инсти- 
тутах, воинских частях. Об одной из таких 
встреч, организованной редакцией «За ру- 
лем», наш репортаж. 

Конференц-зал Центрального музея 
Вооруженных Сил сегодня в распоряже- 
нии военных водителей, а также тех, кто 
вскоре пополнит их ряды, — курсантов 
автомобильных школ ДОСААФ. Ладные 
парни в солдатских кителях с автомобиль- 
ными эмблемами в петлицах занимают 
места. Под стать им ребята «с граждан- 
ки» — будущие водители военных ма- 
шин, которые дружно рассаживаются в 
большом зале. Свободных мест нет. Толь- 
ко первые ряды пустуют: они для почет- 
ных гостей этой встречи — героев фрон- 
товых дорог, приехавших сюда не только 
из Москвы, но и из Ленинграда, городов 
России и Украины. 

Гаснет свет, и на экране мелькают до- 
кументальные кадры военной поры, за- 
печатлевшие черты того времени. Тихо в 
зале — старая кинохроника настраивает 
на волну предстоящей встречи. 

И вот появляются они — ветераны 
фронтовых дорог. Годы побелили их го- 
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Вносят боевые знамена прославленных частей и соеди- 
нений. 

Вот они, герои-водители, труженики фронтовых дорог. 
У каждого из них за плечами долгие годы войны, тысячи 
километров за рулем, ордена и медали на груди. 



Выступает бывший военный води- 
тель А. Бучин. 

Песни военных лет поет кавалер 
ордена Славы двух степеней ар- 
тист Москонцерта Н. Щукин. 






ЛОВЫ, согнули в плечах, но глаза, глаза 
по-прежнему смотрят молодо. Солдаты и 
курсанты стоя рукоплещут им. Рукопле- 
щут тем, кто в годы войны водил в огнен- 
ные рейсы легендарные «катюши», кто 
управлял броневиками и мотоциклами в 
рейдах по тылам врага, кто выводил на 
прямую наводку героические расчеты 
истребительно-противотанковой артил- 
лерии, Зал приветствует героев Дороги 
жизни, спасавших Ленинград во время 
блокады, и тех, кто под бомбежками и 
артобстрелами день и ночь доставлял на 
передовые все, что нужно было фронту. 

Трудно скрыть ветеранам в эти минуты 
волнение, спрятать слезу. Вот такими, как 
эти парни, — восемнадцати — двадцатилет- 
ними уходили многие из них на фронт, 
смотрели смерти в глаза, хоронили това- 
рищей, воевали и побеждали. Сегодня они 
здесь, чтобы рассказать о пройденных до- 
рогах, незабываемых днях войны. 

«На нашу встречу, — говорит предсе- 
дательствующий, — из знаменного фонда 
Центрального музея Вооруженных Сил 
доставлены боевые знамена прославлен- 
ных автомобильных частей и соединений. 
Прошу всех встать». 

Подтянулись бывшие солдаты и офицеры, 
посуровели их лица. Пусть не всем из них 
пришлось воевать именно под этими знамена- 
ми, но они напоминают ветеранам о родных 
полках и дивизиях, о друзьях-товарищах. По- 
военному встречают молодые солдаты и при- 
зывники эти опаленные сражениями боевые 


святыни. Каждая из них словно частица того 
прославленного знамени, что было водружено 
над поверженным рейхстагом и стало симво- 
лом нашей Победы. На это знамя — знамя По- 
беды равняется сегодня наша молодежь, кля- 
нется защищать Родину и мир на земле, удар- 
но трудиться, отлично овладевать военным де- 
лом. 

Среди тех, кто приглашен на эту встречу, 
есть ветераны, знакомые читателям журнала. 

Две экспедиции по адресам героев-води- 
телей — к 30-летию и 40-летию Победы про- 
вела редакция. Каждая из них открыла имена 
славных героев, подвиги, остававшиеся еще 
неизвестными. Десять лет назад «За рулем» 
впервые рассказал о дерзкой вылазке раз- 
ведчиков капитана Г. Галузы, сумевших на бро- 
невиках прорваться в тыл врага, посеять па- 
нику, уничтожить сотни солдат и технику фа- 
шистов. Сегодня, спустя сорок с лишним лет, 
переполненный зал в Москве горячо приветст- 
вует участников этой операции Героев Со- 
ветского Союза Григория Галузу и Ивана Са- 
модеева — героев боев в Прибалтике, штур- 
мовавших опорный пункт гитлеровской обо- 
роны Елгаву, ныне известную на всю страну 
своими микроавтобусами РАФ. 

Со многими героями и авторами журналь- 
ных публикаций познакомились в этот день 
воины и досаафовцы. С командиром 53-го от- 
дельного мотоциклетного полка Ф. Бердни- 
ковым и комсоргом батальона А. Литманом — 
участниками удивительного рейда по вра- 
жеским тылам, маршрутом которого также 
прошла в свое время экспедиция журнала, 
С водителем маршала Жукова А. Буниным, 
чьи воспоминания были помещены на страни- 
цах «За рулем» и повторялись потом в дру- 
гих изданиях. 

— Сколько памятных дней у меня от войны 
осталось, но 8 мая 1945 года, пожалуй, самый 
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Олег Самохоцкий благодарит ве- 
теранов. 

Столичные водители-ветераны До- 
роги жизни. Справа кавалер ордена 
Ленина И. Максимов. 



Слушают рассказ ветеранов о том, как это было на войне, 
о находчивости и мужестве. 

Фотография на память о встрече. На ступенях Централь- 
ного музея Вооруженных Сил СССР стоят рядом про- 
славленные ветераны и курсанты школ ДОСААФ. 



главный из них. Накануне Георгий Константи- 
нович сел в машину, вдруг обнял меня и ска- 
зал: «Спасибо, Саша, за все». Единственный 
раз просто по имени назвал. Сердце так и ек- 
нуло — Победа. 

Надо было видеть глаза юношей, внимаю- 
щих словам фронтового водителя, чтобы по- 
нять, как глубоко западают они в их душу. 

По ходу встречи ведущий представляет 
фронтовиков-автомобил истов. Полковник в 
отставке Ф. Ерастов, бывший командир 1-го 
гвардейского автобатальона 2-го гвардейского 
механизированного корпуса. От Москвы до 
Праги пролег его боевой путь. Бои за Сталин- 
град, Севастополь, Николаев, Будапешт, Вену. 
Он говорил о том, как было трудно, невероят- 
но трудно, как несмотря ни на что военные 
водители доставляли снаряды, горючее на 
артиллерийские позиции, к наступающим на- 
шим танкам. В немыслимых условиях ремон- 
тировали машины, оживляли умолкавшие мо- 
торы. 

Жаль, нельзя растянуть время встречи. А то 
бы рассказ полковника дополнили его боевые 
товарищи из 2-го гвардейского Н. Мамыкин, 
В. Рогожинский, А. Зекцѳр, К. Соломатин, 
Н. Коваленко, Л. Лебедев. Им есть что вспом- 
нить. 

Маршрут экспедиции редакции к 40-летию 
Победы пролег по адресам ветеранов-авто- 
мобилистов, откликнувшихся на обращение 
«За рулем» «Отзовитесь, ветераны!». Она 
вписала новые имена, новые факты в славную 
летопись подвигов военных водителей. Об 
этом рассказано в серии путевых очерков 
«Память», в других журнальных материалах 
к юбилею Победы. И вот сейчас герои этих 
очерков и воспоминаний словно бы сошли с 
журнальных страниц в зал музея. Водители 
с Ладоги М. Стасюк и Я. Дубино, шофер полу- 
торки участница обороны Севастополя Н. Ве- 


личко-Студентова, комсорг батальона А. Ко- 
ролев, который вместе со следопытами ба- 
рановичской средней школы № 17 разыскал 
свыше семисот своих однополчан из 18-й авто- 
мобильной бригады. 

...Три часа длится встреча, а в зале то же 
напряженное внимание, та же тишина, что 
и в первые минуты. Слушая ветеранов, уз- 
навая о примерах мужества, самопо- 
жертвования, силы духа, ребята ощущают 
свою причастность к судьбам страны, 
находят ответ на вечный вопрос моло- 
дости: «делать жизнь с кого?» 

С вас, солдаты Великой Отечественной. 
С вас, отстоявших социалистическое Оте- 
чество, его честь и свободу. 

Об этом думают сейчас солдаты наших 
дней и те, кто готовится встать в боевой 
строй. Об этом от их имени говорит Олег 
Самохоцкий — курсант ворошиловград- 
ской школы ДОСААФ: 

— Мы хотим быть достойны тех, кто во 
имя нашего счастья не щадил крови своей 
и жизни, кто выстоял и победил. Ради 
этого мы трудимся, овладеваем, техни- 
кой, основами военного дела. 

В зал вносят автомобильные рули — гру- 
зовиков ЗИЛ. На каждом эмблема жур- 
нала «За рулем». Это памятный подарок 
редакции для ветеранов. Он должен на- 
поминать им, что руль военных машин и 
сегодня в надежных руках. 

Вел и записал встречу 

М. ТИЛЕВИЧ, 
ветеран войны 


ДОСААФ - 

СЛАВНОМУ ЮБИЛЕЮ 

АВТОМОБИЛЬ НА ПЬЕДЕСТАЛЕ 

Немало славных страниц вписано в 
летопись Великой Отечественной воина- 
ми*автомобилистами, прошедшими «по 
путям-дорогам фронтовым» от Москвы 
до Берлина. Об их ратном труде напо- 
минают памятники, воздвигнутые в раз- 
ных районах страны. Есть среди них 
особые: это автомобили военной поры. 

Грузовик ГАЗ — АА довоенного выпус- 
ка установлен недавно рядом с ковров- 
скои автошколой ДОСААФ Владимирской 
' области. На постаменте надпись: «Авто- 
мобиль-тружеиии, автомобиль-воин». В 
школу машина пришла своим ходом. 
Работавший на ней около тридцати лет 
Василий Александрович Свистов всегда 
поддерживал ее в исправном состоянии. 
Обращаясь к курсантам, ветеран поже- 
лал им стать достойными наследниками 
боевой славы старшего поколения. 

ДОСТОЙНАЯ ВСТРЕЧА 

Большую работу провел коллектив 
алитусской технической школы ДОСААФ 
(Литовская ССР), готовясь к обучению 
водителей легких многоцелевых гусенич- 
ных транспортеров-тягачей. Оборудуя 
классы, хорошо потрудились старший 
мастер А. Иайрис, преподаватели Ю. На- 
дулькявичус, А. Клусявичус. Уже состо- 
ялся выпуск первого потока. 

В ходе подготовки к юбилею великой 
Победы в школе проводили соревнова- 
ния по отработке нормативов общевой- 
сковой и огневой подготовки, вождения 
тягача. Курсанты участвовали в военно- 
патриотических мероприятиях. Они 
встречались с ветеранами войны, посе- 
тили музей, созданный во 2-й средней 
школе города, посвященный освободите- 
лям Алитуса. Возложили цветы к памят- 
никам на братских могилах советских 
воинов, павших на литовской земле. 

ЗАВТРА — ОТЛИЧНЫЙ ВОИН 

Слет отличников учебы, посвященный 
' 40-л^Фтию Победы, провел иваио-франков- 
' ский обком ДОСААФ. Отмечена успеш- 
ная работа калушской, коломыйской и 
ивано-франковской автошкол. Благодаря 
добросовестному труду таких преподава- 
телей и мастеров прокаводственного 
обучения, как В. Наволоиии, И. Писа- 
ренко, М. Высочанский, призывники по- 
лучают глубокое знание специальности 
и прочные практические навыки. 

На слете выступили курсанты Иван 
Павлик, Тарас Максимов, Степан Ворох. 
От имени своих товарищей они завери- 
ли, что в этот знаменательный год будут 
учиться на «отлично», а в армии станут 
классными специалистами. 


ГЕРОЙ-ВОДИТЕЛЬ 

ЖИВІ 

Совсем недавно, в февральском номе- 
ре «За рулем» был опубликован мате- 
риал «Список героев пополняется», в ко- 
тором преподаватель Рязанского высше- 
го военного автомобильного инженерно- 
го ордена Красной Звезды училища под- 
полковник-инженер А. Сафронов расска- 
зывал о героях военных водителях, име- 
на которых найдены в архивах. Рядом 
с Героями Советского Союза А. Крайно- 
I вым и^ А. Рутчиным был назван единст- 
венный полный кдвалер орденов Славы 
водитель «катюши» гвардии старшина 
Павел Больбот. 

Через несколько дней после выхода 
журнала нам позвонил Михаил Тимофее- 
вич Попушой из г, Бендеры Молдавской 
ССР И сообщил, что Павел Пантелеевич 
Больбот жив и здоров, что вот уже более 
двадцати лет работает на небольшом за- 
воде там же, в Бендерах и являет собой 
молодежи прекрасный образец для под- 
ражания. 

Редакция направила в Бендеры своего 
корреспондента. 
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к 30-летию 

Варшавского Договора 

союз 

БРАТСКИХ 

АРМИЙ 
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14 ммя народы стран соцмалнетичаского 
содружества отмечают 30*летие Организа- 
ции Варшавского Договора — добровольного 
союза европейских социалистических го- 
сударств, заключенного на принципах пол- 
ного равенства его участников, взаимного 
уважения их независимости и суверенитета. 

Подписание Договора о дружбе, сотруд- 
ничестве и военной помощи 14 мая 1955 года в 
Варшаве позволило значительно укрепить 
позиции социализма, успешно решить задачи 
объединения экономических ресурсов и 
военных возможностей союзных государств и 
тем самым неизмеримо усилить боевую мощь 
всего социалистического содружества, 

В рамках Варшавского Договора создан 
эффективный механизм военно-политичес- 
кого взаимодействия братских государств, их 
политических и военных органов. Координа- 
ция планов развития вооруженных сил и повы- 
шение их боевой готовности, взаимопомощь в 
оснащении и овладении новейшей техникой и 
оружием, объединение усилий в развитии 
военной теории и методов подготовки войск, 
взаимная помощь в подготовке командных 
кадров — все это постоянно находится в цент- 
ре внимания Объединенного к национальных 
командований. 

Примеров удачного сотрудничества много. 
Взять хотя бы оснащенность братских армий 
колесной боевой, специальной и транспорт- 
ной техникой. Интеграция в решении военно- 
технических вопросов значительно расширила 
рамки применения военных машин, успешно 
решает вопросы стандартизации техники. 

Аатомобили чехословацкого изготовления 
с маркой «Татрам успешно используются как 
в вооруженных силах ЧССР, так и в Националь- 
ной Народной армии ГДР. Совместно эксплуа- 
тируют в двух дружественных армиях, ГДР и 


ВНР, бронированную разведывательно-дозор- 
ную машину ФУГ-2. 

Взаимная разработка военной техники помо- 
гает создавать новые образцы современных 
машин. Так, тесное сотрудничество польских 
и чехословацких конструкторов привело к соз- 
данию нескольких модификаций бронетранс- 
портеров, из которых наиболее удачной был 
СКОТ-2АР (а армии ЧССР он имеет название 
ОТ-64СІ. В армиях социалистических госу- 
дарств широко используются советские бро- 
нетранспортеры ВТР — 70, разведывательные 
машины БРДМ — 2. Шасси советских грузовых 
автомобилей «Урал~375м, ЗИЛ— 131 и 
ГАЗ — 66 применяют для установки различ- 
ного специального оборудования. 

Большое значение в подготовке союзных 
вооруженных сил имеют совместные войско- 
вые, флотские специальные и командно- 
штабные учения, проходящие по планам 
Объединенного командования. В ходе уче- 
ний совершенствуются боевая слаженность и 
взаимодействие родов войск и служб, про- 
веряются оперативно-тактические положе- 
ния уставов, мобилизационные возможности 
транспорта. 

На этих учениях совместное Выполнение 
учебно-боевых задач воинами разных армий — 
не единичная картина. Нередко атаку польских 
танкистов поддерживают советские артил- 
^ леристы, переправу для союзных войск на- 
водят саперы армии ГДР, которых с воздуха 
прикрывают летчики Чехословакии. Не было 
случая, чтобы военные водители совместно 
действующих частей и подразделений братс- 
ких армий не оказали товарищескую помощь 
друг другу, не помогли устранить неисправ- 
ность в остановившейся на дороге машине. 

У вооруженных сил социалистических го- 
сударств есть надежный резерв — оборонные 
общества. Ежегодно десятки тысяч молодых 


Парад войск после заключительного этапа 
учений дружественных армий «Щит-84». 

Фото Д. Гетманенко 
(«Красная звезда») 


. патриотов вливаются в боевой строй армий 
социалистического содружества. ДОСААФ 
СССР поддерживает тесные связи с оборон- 
ными общественными организациями со- 
циалистических государств, входящих в Вар- 
шавский Договор. Регулярные встречи спорт- 
сменов-досаафовцев с коллегами из социа- 
листических стран тоже служат делу укрепле- 
ния братской дружбы, воспитания в духе со- 
циалистического интернационализма. Неда- 
ром соревнования по военно-техническим 
видам спорта проходят под девизом «За друж- 
бу и братство». 

Три десятилетия несокрушимой твердыней 
стоит на страже завоеваний социализма, на- 
дежно служит делу укрепления международ- 
ной безопасности Организация Варшавского 
Договора. Народы социалистических стран 
на собственном опыте убедились в необходи- 
мости такого союза, отвечающего их корен- 
ным национальным и интернациональным 
интересам. Этот опыт свидетельствует о том, 
что а условиях, когда империализм нара- 
щивает свою объединенную военную мощь, 
когда он в международном масштабе коорди- 
нирует свои действия против социализма, 
единство и сплоченность братских социа- 
листических стран и их армий надежно га- 
рантируют суверенитет и безопасность каж- 
дой страны и всего содружества в целом. 

Полковник В. ШКАРОВСКИЙ, 

начальник отдела 
Главнокомандующего Объединенными 

Вооруженными Силами 
государств — участников Варшавского 

Договора 



Минувшей зимой, в январе — феврале состоялся агитацион- 
но-испытательный пробег на снегоходах «Лайка — Вихрь» по 
маршруту ХабароЁск — Комсомольск-на-Амуре — мыс Ла- 
зарев — Николаевск-на-Амуре — Хабаровск. Пробег был 
организован заводом «Промсвязь», хабаровским крайкомом 
ДОСААФ и редакцией журнала «За рулем» и посвящался 
40-летию великой Победы советского народа. В нем приняли 
участие пять хабаровских спортсменов и три представителя 
редакции. 

В чрезвычайно сложных условиях — по льду Амура, 
через торосьі, по горным дорогам вдоль нефтепровода и снеж- 
ной целине участники пробега на семи снегоходах с тяжелыми 
прицепами прошли около 2500 километров. Во время пробега 
были сильные морозы; короткий световой день заставлял 
спортсменов останавливаться на ночевку в рыбач;>их землян- 
ках, в охотничьих домиках, на кордонах лесников и блок-постах 
обходчиков нефтепровода. 

Когда же участники пробега останавливались в леспром- 
хозовских поселках, в больших и малых городах, то встреча- 
лись с водителями и лесозаготовителями, со школьниками и 
пограничниками, с юношами-призывниками, знакомили их 
с деятельностью досаафовских организаций страны, говорили 
о самом пробеге, устраивали показательные выступления. 

Подробный рассказ наших специальных корреспондентов 
об этом пробеге читайте в следующем номере журнала. 

Группа участников на льду пролива Невельского. 
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На >тапа государстаанных 
испытаний. Закончилась се- 
рия аааздов в горах. Ко- 
роткая передышка — и сно- 
ва эа работу. 

Фото автора 






Эти снимки сделаны на 
ВДНХ СССЙ, где объедине- 
ние «Ижмаш» демонстриро- 
вало свею автомобильную и 
мотоциклетную продукцию, 
среди прочих экспонатов 
там был представлен и ав- 
томобиль ИЖ — 2126 с ку- 
зовом «комби». В настоя- 
щее время закончены го- 
сударственные испытания, 
и мы можем показать его 
читателям. Как видите, у 
него современная внеш- 
ность и удобный щиток при- 
боров с тахометром и вольт- 
метром вместо привычного 
амперметра. 

Фото В. Князева 



Впервые в увидел этот автомобиль на фото- 
графии в кабинете главного конструктора 
несколько лет назад. Точнее говоря, не этот 
автомобиль, а то, с чего он начинался. При- 
земистый, угловатый кузов, широко расстав- 
ленные колеса, лобовое стекло с большим 
наклоном. Вот, пожалуй, и все, что привлек- 
ло тогда внимание. 

Шло время. То одни, то другие дела приво- 
дили меня в «Ижмаш». И каждый раз видел 
новую фотографию, а случалось и «живой» 
автомобиль. Он становился стройнее, элегант- 
нее, приобретал более уверенные линии. А 
конструкторы и испытатели делились новос- 
тями кропотливого доводочного процесса: 
«кузов усилили, трещин нет»; «новый редук- 
тор работает хорошо»; «изменили сиденья»; 
«думаем использовать другую резину»... 

И вот новая встрече с машиной — теперь под 
жарким туркменским солнцем, в Ашхабаде. 
И уже на самом высоком уровне — во время 
одного из заключительных этапов государст- 
венных испытаний. 

Принципиальная компоновка ИЖ — 2126 — 
такой индекс у новой модели — сохра- 
нена классической. Машина имеет пятидвер- 
ный кузов, переднее расположение двигателя 
и привод на задние колеса. Но по конструк- 
тивному исполнению этот автомобиль совер- 
шенно оригинальный, сделанный на новой ос- 
нове. 

Знакомый двигатель уфимского завода мо- 
дернизирован. Головка блока разработана 
заново. За счет изменения формы впускных 
каналов и повышения степени сжатия замет- 
но улучшилась экономичность силовой уста- 
новки. 

Хорошо зарекомендовавшее себя сцепле- 
ние осталось прежним. А вот коробка пере- 
дач — совершенно новая. Она разработана 
совместно с НАМИ и омским моторострои- 
тельным ПО им. П. И. Баранова, отличается 
высокой надежностью и имеет пять передач. 
Пятая передача — повышающая, с переда- 
точным числом 0,75. 

...Мы снова разворачиваемся и снова, уже в 
который раз, идем в поворот. За рулем опыт- 
ный испытатель и известный раллист Констан- 
тин Антропов. Я сижу справа. На спидометре 
60. Поворот крутой. Даже очень крутой. По 
собственному опыту сужу: для обычного 
«комби» такая скорость в этом месте — кри- 
тическая, автомобиль вот-вот начал бы вста- 
вать на два колеса. Но «26-я» проходит по дуге, 
почти не меняя наклона. Антропов довольно 
ухмыляется, разворачивается. Следующий 
заезд 70 км/ч. Автомобиль уверенно стоит 
на дороге. Еще заезд. 80 км/ч. Автомобиль 
стоит. Это почти невероятно, но показания 
беспристрастных приборов подтверждают: 
срывов не было. В Косте просыпается азарт 
спортсмена: «Эх, сюда бы форсированный 
двигатель, да на трассу раллиі» Эмоциональ- 
ная, но вполне справедливая аттестация... 

В этот день на горных дорогах заезды шли 
до~ самого вечера. 

А вечером в лагере заместитель главного 
конструкторе Александр Семенович Кондраш- 
кин рассказывает об автомобиле: 

— ■ Мы очень долго работали над подвеской. 
Уже многократно прошел проверку на проч- 
ность кузов, уже получили данные по продув- 
ке его модели в аэродинамической трубе и 
внесли нужные изменения, уже были отрабо- 
таны многие другие узлы, — а подвеска «не 
давалась». Но сейчас можно сказать уверенно: 
поиск увенчался успехом. Кстати, выбранная 
нами схема «качающаяся свеча» обладает 













серьезным достоинством; она избавляет от 
необходимости регулировать развал колес 
в эксплуатации. Этот параметр заложен в 
конструкцию и сохраняется постоянно. Нам 
удалось найти хорошее сочетание жесткости 
стабилизатора и пружин с характеристиками 
амортизаторов. Это обеспечило ту устойчи- 
вость на дороге, которую вы сегодня наблю- 
дали. Как говорят наши испытатели, колеса 
«облизывают дорогу», при этом кузов сох- 
раняет стабильное положение. 

...Наконец я дорвался до руля. Упросил. И 
вот идет к концу уже третья сотня километ- 
ров. Который раз ловлю себя на том, что ста- 
раюсь помнить о пятой передаче. А помнить 
надо. Вот стрелка спидометра подходит к 
1 1 0 км/ч. Смотрю на тахометр — 4000 об/мин. 
Это на прямой передаче. Включаю пятую. 
Скорость та же, а на тахометре только 30001 
Двигатель на слух работает легко, мягко, спо- 
койно. И автомобиль еще охотно реагирует 
на педаль газа. 

Вот теперь понятно, за счет чего машина 
показала на испытаниях хорошую экономич- 
ность. Модернизированный двигатель плюс 
обтекаемый кузов плюс новая коробка пере- 
дач — ив результате 5,8 — 6,0 л на 100 км пути 
при 90 км/ч, 7,8 — 8,0 л при 120 км/ч и 9,0 — 
9,3 л в городском цикле. 

Времени у меня мало. Спешу проверить 
все ощущения, сформулировать впечатления. 

Автомобиль внутри просторен. Неожиданно 
просторен. При общей его длине всего 4000 
мм (на 200 мм меньше, чем у сегодняшнего 
«ИЖ-комби») расстояние от педалей до спин- 
ки заднего сиденья — как у «Волги». Ширина 
машины — 1650 мм, на 40 мм больше «жигу- 
лей». Теперь она стала пятиместной уже без 
всяких оговорок. 

Органы управления расположены вроде бы 
удобно (не всеми пришлось пользоваться). 
Рычаг переключения передач по сравнению 
с прежней моделью смещен вперед. Но к это- 
му привыкаешь быстро. Пожалуй, не совсем 
удачна рукоятка стеклоподъемника: размеще- 
на довольно далеко, да и «жидковата» на вид. 

Приборы... Тахометр — это очень хорошо. 
Автомобилистам понравится, что для всех 
контролируемых параметров имеются стре- 
лочные указатели. Вместо амперметра — 
вольтметр. Это удобно: сразу видно состояние 
бортовой сети. 

Полумягкий обод рулевого колеса приятно 
держать в руках. Но стоит его чуть повер- 
нуть — и спица перекрывает указатель тем- 
пературы охлаждающей жидксГСти. Может 
быть не нужны четыре спицы, хватило бы 
двух? 

Сиденья хороши. Обзор из салона прекрас- 
ный. Интересная деталь: на лобовом стекле, 
имеющем гораздо больший наклон, чем у 
предыдущей модели, почти нет следов раз- 
бившихся насекомых; их проносит над стек- 
лом, И еще. Машины в колонне идут плотно 
друг за другом. Там, где на дороге гравий, это 
неизбежно вызывает неприятности, камни 
то и дело «стреляют» из-под одной машины в 
стекло другой. На двух серийных ИЖ — 2125 
стекла уже имеют лунки от камней. А на но- 
вых ИЖ — 2126 — ни одной царапины. Камни 
рикошетируют, не оставляя следа. 

К вечеру прибыли в Красноводск. Парома 
еще нет. Жара начинает спадать. Автомобили 
отдыхают после 700-километрового дневного 
пробега. Вокруг них, как на любой остановке, 
— толпы любопытных. 

Мы сидим под навесом в стороне. Кондраш- 
кин показывает на стоящие автомобили: 

— Ну, как ваши свежие впечатления? 

— Самые лучшие, — отвечаю я. И пояс- 
няю: — Машина красива, удобна, прекрасно 
управляется, расходует мало бензина — что 
же еще? 

Александр Семенович кивает головой: 

— Наши усилия в последние годы были 
направлены именно на то, чтобы сделать ав- 
томобиль современным не просто внешне, 
а по самой своей сути: комфортабельным, 
безопасным, экономичным, менее трудоем- 
ким в изготовлении и обслуживании, менее 
металлоемким. Мы хотим, чтобы новая маши- 
на понравилась покупателю, поэтому заклады- 
вали в нее оптимальные, с нашей точки зре- 
ния, решения. Например, карданный вал сде- 
лали с промежуточной опорой, как на «жигу- 
лях», что значительно снижает вибрации, н6 
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при этом использовали не имеющие нарека- 
ний крестовины «Москвича». На передних ко- 
лесах — новые эффективные дисковые тормо- 
за. Задние оставили барабанными, но бараба- 
ны теперь алюминиевые, со вставками. 

Чтобы машина лучше «стояла» на дороге, 
изменили конструкцию заднего моста: балку 
сделали более жесткой, подвеска теперь не 
рессорная, а пружинная. Что касается руля, 
то он, как и на всех современных автомобилях, 
реечного типа. Управление стало более чет- 
ким. Впрочем, это вы уже заметили, В салоне 
установлен новый трехступенчатый отопитель 
с распределением нагретого воздуха по всем 
зонам. Можно сказать уверенно: в машине 
зимой всегда будет тепло. А радиоприемник- 
магнитола со стереофоническими колонками 
скрасит самую дальнюю поездку. 

— А почему машина осталась заднепри- 
водной? 

— Ну, тут целый комплекс причин. Первая 
из них — традиция. На наш взгляд, не стоит 
слишком рьяно придерживаться модных тен- 
денций. Мода вещь изменчивая, привычки 
людей более стабильны. Мы уверены, что 
сейчас, когда наши автозаводы дружно «кач- 
нулись» в сторону переднего привода,* кто-то 
должен остаться на позициях «классики». Хотя 
бы для того, чтобы отвечать запросам той ка- 
тегории покупателей, которая предпочитает 
не менять устоявшиеся навыки вождения, при- 
емы обслуживания и ремонта. Ведь при обыч- 
ной компоновке все по-прежнему просто и 
знакомо, а это немаловажный фактор. 

Если говорить о других причинах, повлияв- 
ших на выбор схемы, то мы хотели, чтобы пе- 
реход на новую модель позволял обойтись 
минимальными затратами. Ведь у нас остал- 
ся в принципе прежний двигатель — доста- 
точно долговечный, с отлаженной технологи- 
ей. Таким образом, сохраняется поставщик 
моторов — уфимский завод. Омичи, выпуска- 
ющие коробку передач, также остаются смеж- 
никами на будущее. Конечно, им придется 
реконструировать имеющееся производство, 
но это легче, чем создавать новое. 

...Подошел паром. Наша небольшая колонна 
двинулась в темное чрево громадного судна, 
чтобы морем добраться до Кавказа и там про- 
должить испытательный пробег. Мне же пред- 
стояло лететь в Москву — командировка на 
этом закончилась.' 

Прошло несколько месяцев, прежде чем я 
снова встретился с ИЖ — 2126. Теперь это был 
выставочный образец, который демонстриро- 
вался на ВДНХ, где разместилась юбилейная 
экспозиция производственного объединения 
«Ижмаш». 

За истекшее время в судьбе машины прои- 
зошли определенные сдвиги. Как и следовало 
ожидать, приемочные испытания были успеш- 
но завершены. Государственная комиссия дала 
высокую оценку новой модели и рекомендо- 
вала ее для серийного производства. По заме- 
чаниям, которые были сделаны комиссией, в 
конструкцию внесены коррективы. 

Итак, разработчики сделали свое дело. Ма- 
шина готова. По нашему мнению, машина сов- 
ременная, добротная, которая может прийтись 
по душе многим. Собственно, теперь это не 
только наше мнение: примерно такими же 
были впечатления многочисленных автолюби- 
телей, посетивших ВДНХ специально для зна- 
комства с новинкой. А в итоге всех интересо- 
вало одно: когда ИЖ — 2126 начнут сходить с 
заводского конвейера? 

К сожалению, пока на этот вопрос ответить 
трудно. Автомобиль — изделие сложное, 
многокомпонентное. Для освоения новой мо- 
дели необходима перестройка многих произ- 
водств и экономических связей. Эту стадию 
прошли известный теперь всем ВАЗ — 2108, 
перспективная модель АЗЛК. Думается, что с 
ИЖ — 2126 дело должно обстоять проще, 
поскольку его освоение требует меньших зат- 
рат средств, труда и организационных уси- 
лий по упоминавшимся уже причинам. 

Как и многие автолюбители, надеемся, что 
в ближайшем будущем соответствующие 
решения по новой машине будут приняты и 
перспектива появления на свет ИЖ — 2126 
станет реальностью. Будем рады сообщить об 
этом читателям журнала. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
инженер 


ЮБИЛЕЙНЫЙ 

ЧЕМПИОНАТ 

Владимир Сухов — 
сильнейший «ледовик» мира 

«Теперь они стартуют только для того, что- 
бы побеждать — так ответил Владимир Су- 
хов, когда его попросили охарактеризовать 
европейских соперников в мотогонках по ле- 
дяной дорожке. Да, прошли времена, когда 
опыт и мастерство наших «ледовиков» дава- 
ли им неоспоримое преимущество в борьбе за 
призовые места. Стремительно растущая 
популярность зимнего спидвея сыграла роль 
катализатора для коммерческой заинтере- 
сованности спонсоров — фирм, финансирую- 
щих соревнования и подготовку к ним. Ста- 
дионы Франции, ФРГ, Голландии, Швеции, 
Италии и Австрии, в большинстве с искус- 
ственными ледовыми дорожками, наперебой 
предлагают свои услуги для мотоциклетных 
состязаний. Английские, итальянские, запад- 
ногерманские предприятия, занимающиеся 
специальной доводкой гоночных двигателей, 
подключились к работе над моторами для 
ледовых гонок. И сегодня многие европейские 
гонщики, считавшиеся недавно безобидными 
статистами, превратились в серьезных сопер- 
ников. Вспомните, как стал в прошлом году 
чемпионом мира швед Эрик Стенлунд. Это 
было в Москве, на стадионе в Лужниках. 
Стремительный старт, уверенный и надеж- 
ный проход поворота и опять стремительный 
разгон на прямой. После гонки Владимир Су- 
хов, ставший серебряным призером, говорил: 
♦ Я ничего не мог поделать. На прямой Стен- 
лунд отрывался так далеко, что даже пре- 
дельный риск в повороте, когда я почти не 
сбрасывал газ, не компенсировал моих потерь 
при разгоне». С огромным трудом наши гон- 
щики три недели спустя выиграли тогда ко- 
мандный чемпионат мира. 

В нынешнем году первым состоялся финал 
командного. К этой встрече наша команда го- 
товилась с полной отдачей сил, но на офици- 
альной тренировке, когда уже нельзя было 
перезаявить участников, случилось непопра- 
вимое — двукратный чемпион мира Сергей 
Казаков получил серьезную травму. И хотя 
наши ребята сделали все возможное, швед- 
ские «ледовики», выигрывая один заезд за 
другим, стали чемпионами, но «серебро» в 
упорной борьбе с гонщиками ФРГ по праву 
досталось советской команде. 

А всего через неделю — финал личного 
чемпионата мира, юбилейного, двадцатого по 
счету. Спортсмены 13 стран предварительно 
оспаривали право на итоговую встречу в гол- 
ландском городе Ассене. И когда определил- 
ся состав финала, каждый второй из 16 
спортсменов в равной степени претендовал на 
чемпионский титул I Они выступали в каждом 
заезде на пределе. Начались падения, трав- 
мы. «Я решил, что с ходу раскрывать карты 
опасно. Пусть, думаю, определится ли- 
дер», — рассказывал потом Сухов. И лидер 
определился — им стал наш Юрий Иванов 
из Красноярска. Он безоговорочно выиграл 
первый день соревнований. Но на второй не 
хватило опыта. И тут на первую позицию вы- 
шел Сухов. Демонстрируя отточенное мас- 
терство, волю, мужество, он с каждым заез- 
дом увеличивал отрыв от соперников, а к пос- 
леднему пришел с таким запасом очков, что 
для победы достаточно было финишировать 
вторым. Но Владимир был первым! 

И опять в голландском городе звучал со- 
ветский Гимн. Эта победа была трудной, по- 
жалуй, самой трудной. 

К событиям, развернувшимся в этом фи- 
нале, и к его героям мы вернемся в следую- 
щем номере журнала. 

Результаты чемпионатов мира в гонках 
по ледяной дорожке. Командный: 1. Шве- 
ция; 2. СССР; 3. ФРГ. Личный: 1. В. Сухов 
(СССР); 2. Я. Хирвасойя (Финляндия); 3. 
Ю. Иванов (СССР). 


15 

13 

14 

15 

1в 

13 

14 

15 

16 

‘гЗ 

14 

15 

16 

13 

14 

15 

16 

13 

14 

15 

16 



150 ТОНН ЗА ГОД 

В начале 1984 года водители аткин- 
ского автотранспортного предприятия 
обратились к коллективам автохозяйств 
Магаданской области с призывом об эко- 
номии горюче-смазочных материалов. 
Рассчитав свои возможности, труженики 



Группа водителей аткинского АТП. Вто- 
рой справа — один из лучших бригади- 
ров предприятия В. А. Копылов. 



Поезда аткинского АТП на колымской 


Фото Ю. Ильенко (ТАСС) 

аткинского АТП решили сберечь 113 тонн 
горючего. Опорой в выполнении намечен- 
ного стал опыт водителей, хорошо знаю- 
щих трассу, увеличение перевозимых 
одним автомобилем грузов, тщательная 
регулировка топливной аппаратуры дви- 
гателей, правильный учет расхода ГСМ. 
И вот результат; свои обязательства кол- 
лектив АТП перевыполнил, сэкономив на 
37 тонн больше, чем намечалось. 

НОВЫЙ ПАСПОРТ АВТОМОБИЛЯ 

, Серая книжечка с гербом и изображе- 
нием автомобиля ГАЗ — 3102 — так вы- 
глядит новый документ, сопровождаю- 
щий автомобиль с момента его регистра- 
ции в ГАИ. Теперь в техпаспорте 18 свет- 
ло-зеленого цвета страниц, на каждой из 
которых красным отпечатаны серия и 
номер документа. Он содержит общие 
сведения об автомобиле и его первом 
владельце. В дополнение к ним в пас- 
порт могут быть внесены до восьми из- 
менений номерного знака и четырехкрат- 
ная смена владельца автомобиля, сведе- 
ния о шестикратном приеме и снятии 
автомобиля с учета, пятнадцати техниче- 
ских осмотрах. Предусмотрены резерв- 
ные страницы для особых отметок. 

Новый паспорт будет выдаваться пер- 
вому владельцу машины и сопровождать 
ее всю жизнь. Если у автомобиля появит- 
ся другой владелец, проживающий по 
иному адресу, сведения о нем так же. 


как и о новых номерных знаках и месте 
регистрации транспортного средства, бу- 
дут внесены сюда же. 

Интересна и такая деталь. Очередной 
владелец автомобиля, купивший его в 
комиссионном магазине, заново получал 
технический паспорт и. соответственно, 
оплачивал его. С введением паспорта но- 
вого образца все последующие владель- 
цы автомобиля уже не будут оплачивать 
сам документ. На случай утери или преж- 
девременного износа технического пас- 
порта предусмотрено выдавать дубликат. 


ДЛЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ КамАЗов 

Большегрузные дизельные автомобили 
КамАЗ выпускаются уже девять лет. Од- 
новременно с развертыванием производ- 
ственных мощностей шло становление 
развитой фирменной сервисной сети. Се- 
годня она располагает 164 автоцентра- 
ми, находящимися праіггически во всех 
районах страны. Они ведут гарантийный 
ремонт и обеспечивают все предприятия, 
эксплуатирующие КамАЗы, независимо 
от их ведомственной принадлежности, 
запасными частями и капитально отре- 
монтированными узлами и агрегатами, 
восстановлением которых заняты пред- 
приятия основного производства, входя- 
щие в производственное объединение 
«КамАЗ», а также заводы-смежники. 

Кроме того, фирменные автоцентры 
совместно с эксплуатирующими органи- 
зациями определяют подготовленность 
автотранспортных предприятий, обучают 
ремонтников и водителей особенностям 
обращения с КамАЗами, наблюдают за 
правильностью их использования в раз- 
ных климатических условиях. Через 
сеть автоцентров осуществляется обрат- 
ная связь потребителей с заводом, кото- 
рая помогает собрать обширную инфор- 
мацию о том, как работают его грузо- 
вики, 

В начале завершающего года одинна- 
дцатой пятилетки вступил в строй но- 
вый большой фирменный автоцентр в 
Целинограде. Его главный корпус зани- 
мает площадь 9 гектаров и будет обслу- 
живать до 30 тысяч КамАЗов из разных 
областей Казахстана и Российской Феде- 
рации. 

ТРЕНАЖЕРЫ, МАКЕТЫ, 

ПРИБОРЫ 

' Совершенствованию деятельности ве- 
домственных служб безопасности дви- 
жения посвящалась прошедшая в па- 
вильоне «Транспорт СССР» на ВДНХ вы- 
ставка «Безопасность движения на ав- 
томобильном и железнодорожном транс- 
порте», которая рассказала о передовом 
опыте в этой области. Лучшие авто- 
транспортные предприятия и учебные 
заведения страны представили многочис- 
ленные тренажеры, макеты, приборы и 
приспособления, плакаты и кинофиль- 
мы и другое оборудование, с успехом 
применяемое ими в работе по преду- 
преждению дорожных происшествиіі. 

На снимках: электрифицированный 

стенд, показывающий остановочный путь 
легковых автомобилей и автобусов, изго- 
товленный в кировской автоколонне 




№ 1217, и тренажер дяя совершенство- 
вания психофизиологических качеств во- 
дителей, созданный горьковским межоб- 
ластным учебно- курсовым комбинатом 
Минавтотранса РСФСР. 

Фото в. Князева 


ПОЖАРНЫЙ ТРАНСПОРТ 
НА МАРКАХ 

Известно, что ровно 400 .пет назад, в 
царствование Ивана Грозного на І^си 
были приняты первые официально обна- 
родованные меры, связанные с пожарной 
охраной, К тому же времени относится 
возникновение отечественного пожарно- 
го транспорта. В 1804 году организуют- 
ся службы городской пожарной охраны. 



ПОЧТА 


ИСТОРИЯ ОТІЧІСТММНОГО ПОЖАРНОГО ТРАНСПОРТА 




ПОЧТА 

СССР 


ИСТОРИЯ отічсстженного ПОКАРНОГО ТРАНСПОРТА 


а вместе с ними регулярные пожарные 
конные команды. С историей развития 
отечественного пожарного транспорта 
знакомит филателистов новая серия из 
пяти почтовых марок, выпущенная Ми- 
нистерством связи СССР. 

Первые две миниатюры посвящены ис- 
тории возникновения пожарного транс- 
порта и специального оборудования. 
Третья марка, выполненная по рисунку 
художника А. Аксамита, представляет 
первый пожарный автомобиль русского 
завода «Фрезе» (в 1904 году он поступил 
в ведение санкт-петербургской пожарной 
команды). Четвертая (вы ее видите здесь, 
как и пятую) номиналом в 15 копеек 
воспроизводит пожарный автомобиль 
«Лесснер» того же года. И, наконец, за- 
вершает серию двадцатикопеечная ми- 
ниатюра, посвященная машине, создан- 
ной в 1913 году на Русско-Балтийском 
вагонном заводе в Риге. 

Новая серия открывает цикл эмиссий, 
посвященных истории развития пожар- 
ного транспорта в нашей стране. Вторая 
серия, тематическая, связанная с началь- 
ным периодом развития советских пожао- 
ных автомобилей, должна выйти в поч- 
товое обращение в ноябре 1985 года. По- 
явление каждой серии сопровождается 
гашением марок памятным штемпелем 
«Первый день» на московском почтамте. 

А. СТРЫГИН 


2. «За рулем» М 5 
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«сЗа рулем» представляет автомобильную дорогу 
Москва — Минск— Ковель —Львов — Ужгород 


В Закарпатье, которое посто- 
янно привлекает автотуристов 
своей красотой, из столицы 
можно проехать разными пу- 
тями. 

В этот раз редакция реши- 
ла показать читателям самый 
короткий — вдоль наших за- 
падных границ. На то есть вес- 
кая причина, связанная со свя- 
щенной для всех нас датой — 
40-летием Победы в Великой 
Отечественной войне. Хотя все 


дальше в глубь истории уходят 
грозные годы смертельной 
борьбы с германским фашиз- 
мом, время не властно предать 
их забвению. Никогда не изгла- 
дится в памяти героический 
подвиг советского народа во 
имя свободы и независимости 
своей Родины, спасения чело- 
вечества от коричневой чумы. 
Уверены, что в год 40-летия 
Победы и ветеранам минувшей 
войны, и людям более моло- 


дых поколений захочется снова 
посетить места сражений, еще 
раз прикоснуться к священ- 
ным реликвиям, увидеть воен- 
но-исторические памятники, А 
предлагаемый маршрут проле- 
гает по полям величайших битв 
минувшей войны и тем осо- 
бенно интересен. 

О чисто технических сообра- 
жениях мы уже упомянули — 
этот путь почти на 300 кило- 
метров короче дороги из Мо- 


сквы в Закарпатье через Киев. 
К тому же в значительной сво- 
ей части он проходит по отлич- 
ной магистрали Москва — 
Минск — Брест, обеспечиваю- 
щей быструю и безопасную ез- 
ДУ- 

Все остальные сведения о 
нем вы найдете в схеме, нача- 
ло которой предлагается на 
этих страницах, а окончание 
будет помещено в июльском 
номере. 
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Когда смотришь довоенные фильмы о 
жизни нашего села, хроникальные или 
художественные, на экране видишь авто- 
мобили только двух марок и моделей — 
ГАЗ— ММ и ЗИС — >5. Полуторка и трех- 
тонка — вот вся номенклатура сельско- 
го автопарка. Так было и в первые по- 
слевоенные годы. Но за последние де- 
сятилетия не только резко выросло ко- 
личество автомобилей, поставляемых 
селу (с 17,5 тысячи в 1940 году до 1653 
тысяч в 1981-м), но и несравнимо расши- 
рился их типаж. Он насчитывает пол- 
сотни с лишним моделей, включая 
специализированные машины и прице- 
пы. При этом надо отметить, что около 
19% поставляемых селу автомобилей — 
специализированные. 

Продовольственная программа СССР 
на период до 1990 года, одобренная 
майским Пленумом ЦК КПСС в 1982 го- 
ду, наряду с другими мерами по разви- 
тию агропромышленного комплекса 
предусматривает значительное расши- 
рение его транспортного обеспечения. 
Это, в частности, означает, что до 1990 
года сельское хозяйство должно полу- 
чить 3000 — 3060 тысяч грузовых автомо- 
билей, в числе которых и автопоезда 
сельскохозяйственного назначения и 
специализированные машины. Наглядной 
демонстрацией достижений советского 
автомобилестроения в этом важном на- 
правлении стала отраслевая выставка 
«Автопром-84», которая действовала в 
сентябре — ноябре 1984 года на ВДНХ. 
Среди ее экспонатов — свыше четырех 
десятков автомобилей, прицепов, мото- 
циклов, непосредственно предназначен- 
ных для села. 

Историческую часть экспозиции откры- 
вали упомянутые уже полуторка и трех- 
тонка. И здесь уместно заметить, что 
грузовики ГАЗ до сих пор составляют бо- 
лее 70% автомобильного парка в колхозах 
и совхозах. Перспективная модель заво- 
да ГАЗ — 6008 с дизелем воздушного 
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охлаждения, рассчитанная на работу с 
прицепом, впервые была представлена 
широкому кругу автомобилистов. Она 
демонстрировалась в модификации 
ГАЗ-САЗ — 4509 (фото 1) с самосваль- 
ным кузовом, имеющим высокие решет- 
чатые борта и рассчитанным в первую 
очередь на транспортировку сельскохо- 
зяйственных грузов. Эту машину завод 
начнет выпускать в двенадцатой пяти- 
летке, а в текущей модернизировал свой 
базовый грузовик, который получил ин- 
декс ГАЗ-53-12, подняв его грузоподъ- 
емность до 4,5 тонны. 

Специализированные дизельные авто- 
поезда повышенной проходимости, как 
предусматривают «Основные направле- 
ния экономического и социального раз- 
вития СССР на 1981 — 1985 годы и на пе- 
риод до 1990 года», освоены за по- 
следнее время предприятиями Брежне- 
ва, Кутаиси, Миасса. Эти заводы на ВДНХ 
демонстрировали свои новые модели: 
КамАЗ— 43105, КАЗ— 4540, «Урал— 
5557». У всех — постоянный привод на 
все колеса, ш.ирокопрофильные шины, 
межосевой дифференциал. 

Особый интерес представляет конст- 
рукция КАЗ — 4540 (фото 2), разработан- 
ная специалистами НАМИ («За рулем», 
1983, № 3). Эта машина способна рабо- 
тать в паре с различными уборочными 
машинами, двигаясь со скоростью 2— 
3 км/ч. И КАЗ— 4540 и «Урал— 5557» 
(фото 3) рассчитаны на буксировку спе- 
циализированных прицепов, которые, 
как и автомобили-тягачи, имеют само- 
свальные кузова с разгрузкой на две 
стороны. Грузоподъемность автопоез- 
дов — соответственно 11 и 14 тонн. 
Сельскохозяйственные самосвалы грузо- 
подъемностью от 2,4 до 7 тонн выпуска- 
ют заводы в Кутаиси, Нефтекамске, Мы- 
тищах, Саранске. Их продукция тоже 
была представлена на выставке. 

Специфика большой части сельскохо- 
зяйственных грузов в том, что они сы- 


пучие или навалочные (зерно, корне- 
плоды, удобрения и т. п.) с небольшой 
объемной массой. Отсюда потребность 
в самосвалах, которые позволяют уско- 
рить и механизировать выгрузку, и це- 
лесообразность применения кузовов 
большой емкости. Поэтому мы видим на 
таких машинах надставные борта. Сре- 
ди других особенностей устройства 
сельскохозяйственных самосвалов — 
сцепные приборы и вывод гидроси- 
стемы для самосвального прицепа, ме- 
ханизмы для опрокидывания кузовов не 
назад, а на правую и левую стороны. 

При загрузке бункеров посадочных 
машин, разбрасывателей удобрений и 
других агрегатов есть необходимость 
поднимать самосвальную платформу на 
высоту более 2 метров. Для этих случа- 
ев предусмотрены самосвалы САЗ — 3502 
(фото 4), выпускаемые фрунзенским ав- 
тосборочным заводом. 

В экспозиции «Автопром-84» можно 
было видеть наряду с самосвалами, 
рассчитанными на довольно разнооб- 
разное применение, специализирован- 
ные машины для перевозки «живой про- 
дукции». Так, чтобы обеспечить при 
транспортировке сохранность инкубатор- 
ных яиц и цыплят, в фургоне «5702», соз- 
данном на шасси ЗИЛ — 133ГЯ (фото 5), 
поддерживается температура не менее 
<30° тепла и влажность не ниже 60%. 
Полуприцепы-скотовозы ОдАЗ — 9958 
(фото 6) к тягачу ЗИЛ — 130В1 и ОдАЗ — 
9976 к тягачу КаллАЗ — 5410 имеют хоро- 
шую вентиляцию^ надежную защиту от 
непогоды и достаточнузо площадь пола. 
У ОдАЗ — 9976, например, 29,6 ы? рас- 
считаны на 20 — 40 коров. 

Продовольственной программой, пред- 
усмотрено до 1990 года поставить кол- 
хозам, совхозам и предприятиям пище- 
вой промышленности 50' — 53 тысячи при- 
цепов-скотовозов, 110 — 116 тысяч мо- 
локовозов, 76 — 78 тысяч автопоездов- 
рефрижераторов. 
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Молоко, молочные продукты, свежее 
мясо, фрукты также предъявляют специ- 
фические требования к оборудованию 
транспорта. Изотермические цистерны и 
фургоны, рефрижераторные полупри- 
цепы сохраняют качества груза даже 
при очень дальних рейсах. До недавне- 
го времени большегрузные рефрижера- 
торные полуприцепы мы импортировали, 
теперь к их производству приступил ти- 
распольский завод автомобильных при- 
цепов (ОдАЗ — 9772 и ОдАЗ — 9786 гру- 
зоподъемностью соответственно 1 1 ,5 и 
22 тонны), которые он демонстрировал 
на выставке. 

Наряду с рефрижераторными полу- 
прицепами с Несущими кузовами, двух- 
осными тележками, совершенными хо- 
лодильными установками на выставке 
экспонировалось немало другой техники 
для села, выделявшейся интересными 
особенностями конструкции. Среди них 
машина АРС— 10 (фото 7), смонтирован- 
ная на длиннобазном шасси ЗИЛ — 4948- 
02. Это раздатчик-смеситель кормов для 
животноводческих ферм. Прием кормов, 
их приготовление, дозирование и выда- 
ча — работы достаточно трудоемкие — 
здесь механизированы, и управляет ими 
один человек. 

Перевозку незатаренных минеральных 
удобрений и их погрузку-выгрузку зна- 
чительно облегчает специальное обору- 
дование полуприцепа ГКБ — 9572 (фото 
8), буксируемого тягачом КамАЗ — 5410. 
Для механизированной загрузки его за- 
крытого кузова служат три люка свер- 
ху, для дозированной разгрузки — зад- 
ний люк. Кузов грузоподъемностью 14 
тонн и объемом 17,5 м® опрокидывается 
гидравлическим механизмом. 

Не менее интересен другой полупри- 
цеп -- ГКБ— 9677 (фото 9), тоже букси- 
руемый КамАЗом— 541 0. Его основа — - 
три сообщающиеся модульные емкости 
из стеклопластика, которые вмещают 
13,5 тонны жидких комплексных удоб- 


рений. Погрузка-выгрузка этой пахучей 
массы — работа довольно грязная, и ее 
механизация играет немаловажную роль 
в улучшении условий труда. ГКБ — 9677, 
спроектированный совместно нефтекам- 
ским заводом автосамосвалов и голов- 
ным КБ по прицепам в г. Балашове, — 
шаг впврбд в этом направлѳнии. 

в одиннадцатой пятилетке Продоволь- 
ственной программой предусмотрено не 
только начать производство средств для 
перевозки удобрений, но и развернуть 
выпуск автопоездов, а следовательно, 
прицепов. При этом большое внимание 
в транспортном обеспечении • агропро- 
мышленного комплекса уделено постав- 
кам селу тракторных прицепов: 3200 — 
3300 тысяч до 1990 года. 

Производство специализированного 
сельскохозяйствуного прицепного со- 
става для автомобилей и тракторов при- 
обретает на предприятиях автомобиль- 
ной промышленности все больший раз- 
мах. Ныне прицепы и полуприцепы из- 
готовляют в Балашове, Ворошиловграде, 
Ирбите, Красноярске, Нефтекамске, Ор- 
ске, Ставрополе. В частности, ставро- 
польский завод выпускает самосвальный 
прицеп ГКБ — 819 грузоподъемностью 
5 тонн (фото 10) с надставными борта- 
ми и разгрузкой на две стороны. Он 
предназначен для буксировки самосва- 
лом ЗИЛ-ММЗ — 554М. Орский завод 
поставляет селу тракторные трехосные 
самосвальные прицепы. 

Почти пол года отделяют уже нас от 
выставки «Автопром-84». Среди разно- 
образной транспортной техники, которая 
была на ней представлена, многие экс- 
понаты из опытных образцов стали се- 
рийными. Отрасль сделала за эти пол го- 
да еще один шаг по пути технического 
прогресса и готовится встретить пред- 
стоящий XXVII съезд КПСС новыми до- 
стижениями. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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СИГНАЛИЗАТОР 

ВИЕСТО 

ТАХОИЕТРА 

Среди приборов, выпускаемых в качестве 
дополнительного оснащения автомобиля, 
произошло прибавление: завод «Мукачев- 
приборм в Закарпатье освоил выпуск свето- 
вого индикаторного устройства СООД-1 (сиг- 
нализатор оптимальных оборотов двигателя). 
На фото он показан установленным на 
рулевую колонку автомобиля ВАЗ — 2101. 

Вкратце рассмотрим принцип действия но- 
вого прибора. На его торце, обращенном к 
водителю, четыре светодиода, которые за- 
гораются, мигают и гаснут при заданной 
скорости вращения коленчатого вала (эта 
зависимость показана на диаграмме). В 
результате водитель получает примерно та- 
кую же информацию, как и при взгляде на 
циферблат тахометра. Хотя, конечно, ме- 
нее точную: светящийся сигнал обозначает 
лишь определенную зону оборотов, а фик- 
сированные значения их перед нами только 
в момент включения или выключения свето- 
диода. Есть и еще один негативный момент. 
Глядя на стрелку тахометра, можно улавли- 
вать тенденцию ев перемещения и по ней 
судить, снижаются обороты или повышаются. 
Световой же сигнал в пределах зоны стаби- 
лен и характер изменений не показывает. 
Здесь приходится полагаться на слух и 
ощущения. 

Впрочем, использовать упомянутые досто- 
инства стрелки можно при одном условии: 
за ней нужно внимательно следить, а значит, 
отвлекаться от дороги. Световой сигнал этого 
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Диаграмма включения световых сигналов 
прибора СООД-1 в зависимости от скорости 
вращения коленчатого вала двигателя. Цифры 

1, , 2, 3, 4 обознвчают порядковый номер 
светодиода (слева направо). Цвет сигнала 
светодиодов: 1 и 4 — крвсный, 2 и 3 — зе- 
леный. 



Результаты эксперимента по разгону на 
мерном участке с переключением передач 
при определенных оборотах коленчатого 
вала (ВАЗ — 2106, старт с места, нажатие 
педали акселератора на половину ее хода, 
длина участка — 300 м). 



не требует. Он предельно нагляден, хорошо 
заметен для бокового зрения, и это его 
бесспорное преимущество. 

Следовательно, главный вопрос таков: 
помогает ли зонный индикатор водителю 
при езде так или почти так, как стрелочный 
тахометр? Чтобы судить об этом, рассмотрим 
некоторые ситуации, в которых водителю 
полезно знать скорость вращения колен- 
чатого вала. 

Вот одна из них. Дорога пошла на подъем, 
и, хотя педаль газа нажата до отказа, 
обороты падают. Придется включать более 
низкую передачу. Но когда лучше это сделать, 
руководствуясь главным критерием — наи- 
меньшим расходом топлива? Результаты 
исследований по этому вопросу примени- 
тельно к «жигулям» и «москвичам» представ- 
лены в таблице. На первый взгляд, рекомен- 
дуемые величины могут показаться странны- 
ми: обороты достаточно высоки, можно еще 
«тянуть», не переключая передачу. Ведь 
при увеличении передаточного числа транс- 
миссии удельный расход топлива должен 
возрасти! Между тем все правильно. Нужно 
учитывать, что до переключения дроссельные 
заслонки карбюратора были открыты пол- 
ностью, смесь предельно обогащена, а на 
пониженной передаче та же мощность дви- 
гателя достигается хотя и при увеличенных 
оборотах, но в облегченных и благоприятных 
условиях: заслонка вторичной камеры зак- 
рыта, карбюратор поставляет в двигатель 
смесь экономичного состава. Тем, кто хочет 
поподробнее ознакомиться с теорией этого 
вопроса и соответствующими выкладками, 
рекомендуем брошюру А. Дмитриевского 
и А. Тюфякова «Снижение расхода топлива на 
автомобильном транспорте», вышедшую в 
серии «Транспорт» издательства «Знание» 
(1984, № 6). 

Как же на практике воспользоваться 
рекомендацией специалистов? Очевидно, 
нужно знать обороты двигателя. Поможет 
ли в этом случае СООД-1? Судя по диаграм- 
ме — да, при этом предельное отклонение 
от предписанных оптимальных величин не 
превысит 300 об/мин. Это вполне допустимо, 
особенно если учесть, что на световой сигнал 
водитель реагирует оперативнее. 

Еще одна ситуация, самая привычная. 
Город. Зеленый сигнал светофора — и мы 
«стартуем». Здесь многое зависит от стиля, 
от темперамента: как управлять акселера- 
тором, при каких оборотах переключать 


передачу. Примем, что педаль газа будем 
нажимать до половины ее хода — это 
достаточно типично и согласуется с экспе- 
риментальными данными («За рулем», 1983, 
N9 1). А как быть с оборотами? Ответ был 
получен в редакционном тесте на автомобиле 
ВАЗ — 2106 (см. график). Полукилометровая 
длина мерного участка и ограничение ско- 
рости 60 км/ч были приняты, чтобы прибли- 
зить опыт к реальной городской езде. 
Результаты теста показывают, что переходить 
на следующую передачу целесообразно при 
3000 — 3500 об/мин. По сравнению с псевдо- 
спортивным стилем, когда мотор «раскру- 
чивают» до 5000 — 5500 об/мин, это позволит 
экономить 7 — 10% топлива. Что же касается 
интенсивности разгона, то к концу мерного 
участка (условно говоря — к следующему 
перекрестку) «спортивный» автомобиль ока- 
жется впереди немногим больше чем на 
длину своего корпуса. 

Как видим, в этом случае сигнализатор 
СООД-1 также позволит определять требуе- 
мые обороты с приемлемой точностью. 

С образцом прибора мы ознакомились на 
практике, установив его на наш ВАЗ — 2101, 
который знаком читателю по описаниям 
целого ряда тестов. Монтаж крайне прост: 
нужно присоединить три провода и закре- 
пить в удобном месте саму коробочку. Она 
легка, и сколько-нибудь солидный кронштейн 
для нее не нужен. Удобно, что прибор 
снабжен переключателем яркости светодио- 
дов, поэтому они не слепят при ночной езде. 
Есть и еще один переключатель. При нажатии 
его клавиши первый светодиод работает так: 
мигает от 500 до 700 об/мин, затем горит 
непрерывно до 800 об/мин и далее снова ми- 
гает до 1000 об/мин. Этот режим помогает 
при регулировке оборотов холостого хода. 

Конечно, «гурману», много поездившему с 
большим стрелочным тахометром, пока- 
жется, что сигнализатор несколько прими- 
тивен (справедливости ради, и среди нас кое- 
кто относится к этой категории). Но будем 
объективны: при обычной езде, когда ста- 
вится цель отработать экономичный стиль 
вождения, зонный сигнализатор окажет необ- 
ходимую помощь. Здесь уместно упомянуть, 
что цена СООД-1 (26 рублей) почти такая же, 
как у широко известного тахометра «Таховар» 
(27 рублей), и это довольно точно отражает 
положение вещей: при крайне малой шкале 
«Таховар» по существу также воспринимает- 
ся как индикаторное устройство. А цена боль- 
шого «жигулевского» тахометра ТХ193 в 
несколько раз выше. 

В заключение несколько слов о чисто 
«товарных» проблемах нового прибора. Завод 
проявил большую осторожность и запланиро- 
вал изготовить в 1985 году всего 1000 сигна- 
лизаторов. Это реакция на горький опыт 
целого ряда предприятий, производящих 
автопринадлежности, к продукции которых 
торгующие организации не проявили долж- 
ного интереса. О таких фактах «За рулем» 
сообщал неоднократно. Может быть СООД-1 
окажется счастливее? Это зависит и от 
торговли, и от потребителей. При необходи- 
мости у завода найдутся производственные 
резервы. А пока для торговых предприятий 
сообщаем, что заказать сигнализаторы можно 
по адресу: 294000, г. Ужгород, ул. Советская, 
146, областное объединение «Спорттовары». 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 


Скорость вращения коленчатого вала, ниже которой при движении с полным 
нажатием педали акселератора рекомендуется перейти на понижающую передачу 


Тип 

автомо- 

Модель, модификация 

Скорость вращения коленчатого вала (об/мин) 
при переходе на низшую передачу (в скобках 
показаны обороты, получаемые после переклю- 
чения передачи) 

биля 


с четвертой 
на третью 

С третьей на 
вторую 

СО второй на 
первую 

ВАЗ 

♦ 2101>, ♦21011», ♦2102», 
♦21013», ♦гюз» 

3000 (4470) 

2900 (4470) 

2500 (4075) 

♦2105», ♦2107», ♦2104» 
♦2106» 

3500 (4760) 
4200 (5420) 

2900 (4470) 
2900 (4470) 

2300 (4375) 
2500 (4075) 

♦ Моск- 
вич*, ИЖ 

♦ 412», ♦2140»> 

♦2125» 

8700 (4920) 

3000 (4590) 

2500 (4275) 
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Их можно было бы объединить в на- 
шей «энциклопедии» с другим видом 
соревнований — мотоциклетными гон- 
ками по гаревой дорожке («За рулем, 
1984, № 7), как это сделал в своей инте- 
ресной книге Н. А. Ермоленко «Зна- 
комьтесь: спидвей»* (Издательство 

ДОСААФ, 1984). Действительно, «ип- 
подром» очень близок к разновидности 
спидвея — «длинному», или, как еще 
принято его называть, «1000-метровому 
треку». Однако есть и достаточно вес- 
кие основания различать их. Во-первых, 
гонки по ипподрому занимают само- 
стоятельную строку в календаре всесо- 
юзных соревнований. И, во-вторых, 
спидвей пришел в нашу страну только 
через 35 лет, а если продолжать ана- 
логию с «длинным треком», более чем 
полвека спустя после рождения «ип- 
подрома». 

Это соревнование не импортировано 
из-за рубежа, оно исконно русское. Ис- 
тория всех моторных состязаний свя- 
зана со стремлением испытать на ско- 
рость транспортное средство, проде- 
монстрировать водитедьское искусство 
и конструкторские возможности. На за- 
ре мотоспорта не существовало кольце- 
вых асфальтированных трасс, специаль- 
ных мотодромов и других сооружений, 
где можно было бы проводить скорост- 
ные соревнования. Зато были в изо- 
билии конные ипподромы, ровная и 
широкая дорожка которых очень под- 
ходила для этих целей. В архивах не 
сохранилось сведений, кто и когда пер- 
вым промчался на мотоцикле по иппо- 
дрому. Такие попытки, видимо, возни- 
кали стихийно во многих городах и стра- 
нах, в том числе и в дореволюционной 
России. Но одно свидетельство есть — 
у судьи всесоюзной категории С. Рылло 
сохранилась журнальная заметка, дати- 
рованная 29 июля 1912 года, которая 
сообщает, что на московском ипподро- 
ме в Останкино состоялись соревнова- 
ния мотоциклистов на дистанцию в 
10 верст и что победитель Б. Кремлев 
установил новый рекорд — 11 минут. 
А ведь если новый, то, следовательно, 
были и прежние. Во всяком случае, до- 
стоверно известно, что в начале века 
в подобных скоростных гонках участво- 
вали В. Воротилкин, старейшина отече- 
ственного мотоспорта, и знаменитый 
русский летчик С. Уточкин. 
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После Великой Октябрьской социали- 
стической революции мотосоревнова- 
ния на ипподроме возобновились. Они 
были интересны для зрителей, которые 
могли наблюдать весь ход борьбы с 
удобных трибун, и внесли большой 
вклад в популяризацию мотоспорта. 
Однако о массовости состязаний не 
могло быть и речи: отечественная про- 
мышленность в то время не выпускала 
мотоциклы, и стартовали только те, 
у кого были восстановленные своими 
силами зарубежные машины. Не было 
и четких правил. Однако уже в августе 
1920 года в Москве состоялся первый 
чемпионат РСФСР, в следующем сезоне 
его принимала Тула. А в 1924 году, 
опять же в столице, прошел первый 
чемпионат СССР. Его победители: моск- 
вич Чашников в классе 350 см^, ленин- 
градцы Бойков — 500 см^, Маковец- 
кий — 750 см^, Марков — 1000 см^ и 
москвич Дюмулен — свыше 1000 см^ 
(имен или хотя бы инициалов спортсме- 
нов в печати тогда не называли). Таким 
образом, ипподромные гонки, если су- 
дить по началу официальных чемпиона- 
тов, — старейшие в Советском Союзе 
мотоциклетные соревнования. Так или 
иначе они положили начало многим 
другим видам мотоспорта и, что осо- 
бенно важно, творческому, конструк- 
торскому подходу спортсменов к под- 
готовке машин и методам форсировки 
двигателей. 

Так удачно начавшаяся судьба «ип- 
подрома» оказалась тем не менее труд- 
ной, были в ней взлеты и доходило 
дело до забвения. В конце 30-х годов 
на первый план выдвинулись линейные 
гонки, а затем кроссы. Ипподромные 
состязания ушли в тень, чемпионаты 
прекратились, хотя неофициальные 
встречи продолжались. Даже в воен- 
ный 1943 год в Москве состоялось пер- 
венство столицы, которое выиграли 
Н. Бакулина, Ю. Абрамов и Е. Грингаут. 

Новый расцвет ипподромных гонок 
наступил в середине 50-х годов. Появи- 
лась плеяда выдающихся спортсменов, 
обладавших незаурядным конструктор- 
ским даром и мастерством, людей, как 
говорят, с золотыми руками. Это моск- 
вичи А. Олейников, В. Катомин, Н. Ми- 
хайлов, Б. Панферов, представитель 
Владивостока Р. Богданов, таллинец 
Я. Кююнемяэ, одессит Л. Дробязко, 
уфимец Ю. Дудорин и многие другие. 
Соревнования превратились в увлека- 
тельный спор примерно равных по ма- 
стерству гонщиков и созданных ими 
моторов. А это в техническом спорте 
всегда знак прогресса. 

На волне возросшей популярности 
«ипподрома» ЦК ДОСААФ СССР учре- 


дил в 1954 году переходящий команд- 
ный кубок. А через пять лет эти гонки 
были вновь возведены в ранг чемпио- 
ната страны. Вот имена первых облада- 
телей золотых медалей: класс 125 см® — 
Р. Богданов (Владивосток), 350 см® — 
Я. Кююнемяэ (Таллин), 750 см® — Л. Дро- 
бязко (Одесса). .В следующем сезоне 
были исключены из программы пер- 
венств тяжелые мотоциклы. Вместо них 
появились новые классы. С 1966 года 
первенство разыгрывается среди юно- 
шей (125 см®), с 1969-го — среди жен- 
щин (125 см®), с 1961-го — среди муж- 
чин (175 см®), с 1976-го — в классе 
250 см® среди мужчин. Ипподромные 
гонки были включены во всесоюзные 
спартакиады, что говорило об их авто- 
ритете и заметном месте в спортивной 
жизни страны. Больше всех медалей 
чемпионатов страны завоевали среди 
мужчин в классе 125 см® В. Чупин из 
Каменск-Уральского — шесть, в классе 
350 см® уфимец Ю. Дудорин — пять, 
среди женщин Л. Тулл из эстонского 
города Раквере — пять. 

Гонки по ипподрому проводятся ина- 
че, чем по гаревой или ледяной дорож- 
кам, где существуют специальные таб- 
лицы заездов, предусматривающие 
встречу каждого участника с каждым. 
Здесь же принята система отборочных 
стартов — четвертьфиналов и полуфи- 
налов, в которых участвует столько мо- 
тоциклистов, сколько диктует общее 
число заявившихся на соревнования. В 
финале медали оспаривают шестеро 
сильнейших. Наиболее распространен- 
ная длина дорожки на наших ипподро- 
мах 1100 — 1200 метров. Каждый заезд 
состоит из четырех кругов. 

«Ипподром» неразрывно связан с тех- 
ническим творчеством, поскольку оте- 
чественная промышленность не выпу- 
скала и не выпускает специальных мото- 
циклов для этого вида соревнований. Во 
всех перечисленных выше классах, ко- 
торые входят в программу чемпиона- 
тов, спортсмены используют в основ- 
ном кроссовые двигатели, методы под- 
готовки и переделки которых пример- 
но такие же, как у кольцевиков. При 
этом всегда облегчают мотоцикл, сни- 
жают центр тяжести. Ходовую часть 
берут либо от трековой машины (где 
это возможно), либо от кроссовой, но 
серьезно передельівают, существуют и 
самоделки. 

Обособленно стоит класс 500 см®. 
Чемпионаты СССР на нем проводятся 
с 1975 года (первый победитель ленин- 
градец В. Смирнов). Здесь все участни- 
ки выступают на специальных трековых 
мотоциклах ЯВА. Хотя во всесоюзном 
календаре соревнования в этом классе 
и значатся как ипподромные гонки (ско- 
рее всего, по привязанности к такого 
рода аренам), на самом деле являются 
типичным спидвеем: по международ- 
ной спортивной терминологии «пятисот- 
ки» действительно относятся к спидвею, 
а точнее к «1000-метровому треку». 

Сейчас ипподромные гонки вновь те- 
ряют популярность, и прежде всего 
из-за технических трудностей, а воз- 
можно, и в связи с расширением гео- 
графии спидвея. Не все республики 
проводят свои первенства. Младшие 
классы, где существуют эти проблемы, 
уже исключены из программ спартаки- 
ад, их место здесь заняли «пятисотки». 
К ним и основное внимание. 

Б. ЛОГИНОВ 
Фото И. Рубенчика 
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Первый этап Кубка дружбы по авторалли был посввщен 40-летмк> Победы 


В те февральские дни сорок пя- 
того уже остались позади освобож- 
денные Румыния и Венгрия, Бол- 
гария, Польша, большая часть Че- 
хословакии. Танковые клинья рвали 
оборону противника, проникая все 
глубже на территорию фашистской 
Германии. До победы оставалось 
совсем немного... 

Прошло ровно сорок лет. Фев- 
раль восемьдесят пятого. Таллин. 
На арене ледового Дворца спорта 
перед раллийными «боевыми» ма- 
шинами выстроились команды Бол- 
гарии, ГДР, Венгрии, Польши, Че- 
хословакии и СССР — все, кому 
предстоит открыть Кубок дружбы 
социалистических стран 1985 года. 

В лучах прожекторов стоят наши 
лучшие раллисты — обладатели 
Кубка прошлого года. Они не зна- 
ли войны, их героика — героика 
мирных дней, их поле боя — спорт, 
который мы привыкли называть « 
спортом смелых. Они наследники 
тех, кто четыре десятилетия назад 
шел по горячей, перепаханной 
взрывами земле к логову фашизма. 
Наследники не только потому, что 
сыновья и внуки, свято чтящие 
подвиг отцов и дедов. А потому 
еще, что завоеванное тогда тре- 
бует защиты сегодня, и на этих 
парней можно положиться. 

До старта оставалось еще 15 ми- 
нут, когда арену Дворца спорта 
покинули с небольшим интервалом 
три машины, так называемые ну- 
левые экипажи. Они идут вне за- 
чета, но со строгим соблюдением 
регламента соревнования. Это как 
бы последнее предупреждение: 
нулевая готовность для судей, для 
всех, кто обеспечивает безопас- 
ность, для болельщиков. По тра- 
диции в роли «впереди идущих» 
выступают либо молодые перспек- 
тивные дуэты, либо экипажи на но- 
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вых моделях машин, находящихся 
на последней стадии доводочных 
работ перед запуском в серию. 

10 часов 00 минут. Валло Соотс 
и Тоомас Путмакер — победители 
прошлогоднего советского этапа 
Кубка дружбы торжественно въез- 
жают на специальный помост с 
аркой, который открывает трассу 
ралли. Ровно 60 секунд — и сле- 
дующий автомобиль поднимается 
на помост. Эту процедуру на ралли 
«Союз-85» проходит 61 экипаж. 
Скольким из них удастся преодо- 
леть 776 километров, на 215 из ко- 
торых надо будет идти на пределе 
возможного, а подчас и перешаг- 
нув этот порог, станет известно 
через 27 часов, когда через этот 
же помост и эту же арку автомобиль 
покинет трассу и финиширует. 

Среди не слишком искушенных 
поклонников автоспорта бытует 
мнение, что ралли — гонка «кто 
быстрее» от старта до финиша. Это 
не так. Значительная часть трассы 
всегда пролегает по обычньім до- 
рогам, где главная задача не выйти 
за рамки Правил дорожного дви- 
жения; каждое зафиксированное 
нарушение влечет за собой столь 
серьезное наказание со стороны 
судейской коллегии, что, бывает, 
непоправимо сказывается на ко- 
нечном результате. Да и нет необ- 
ходимости устраивать здесь гонку: 
организаторы намеренно задают 
вполне доступную среднюю ско- 
рость, выдержать которую не сос- 
тавляет труда в плотном город- 
ском потоке. 

В современных ралли все ре- 
шается на скоростных участках, или 
допах, как называют их сами спорт- 
смены. Допы представляют собой, 
как правило, участки дорог общего 
пользования, но с перекрытым 
движением, где требуется развить 


максимальную скорость, так как 
каждая секунда на них — штрафное 
очко. Часто . в качестве дополни- 
тельного состязания организаторы 
устраивают трекбвые или кольце- 
вые гонки. 

Садимся в маіііину и едем на 
ипподром — там|первый доп. При- 
бывающие с интервалом в минуту 
экипажи становяіся по четыре на 
старте. Пять кругов по дорожке 
ипподрома — и <ь|ни уходят дальше 
на трассу, а врем5к, которое каждый 
показал, тут же Поступает в элект- 
ронный мозг вычислительного цент- 
ра. 

К сожалению, Далеко не все заез- 
ды нам довелось] посмотреть, но у 
нашей журналис1‘|:кой бригады «За 
рулем», как и у Спортсменов, свое 
расписание, оно Определяет, где и 
во сколько дол>кны мы быть на 
трассе, чтобы не упустить главных 
событий. Итак, отправляемся в до- 
рогу, осторожно Прокладывая себе 
путь в плотной тоОпе все прибываю- 
щих зрителей. ' 

16 километров !от ипподрома до 
второго допа участники должны 
преодолеть за Ьо минут. Такой 
темп подходит Иі нам. Пока доби- 
рались, компьютіер в таллинском 
центре парусногі спорта перева- 
рил первую информацию, и резуль- 
таты транслировались по одной из 
программ местйЬго телевидения. 
Электронное «зёркало» гонки по- 
началу не порадс)івало: сильнейший 
из советских экипажей — Николай 
и Игорь Больши^І — занимал лишь 
четвертую строчк-у. Впереди — два 
чехословацких дуэта и один поль- 
ский. I 

Что это? Обычй^я манера братьев 
ехать на первом Скоростном участ- 
ке не спеша, чтобы можно было, 
как говорят ралЯисты, вкатиться в 


трассу, или столь явно сказывается 
преимущество соперников в тех- 
нической оснащенности? Ведь ли- 
деры чехословацкой сборной впер- 
вые приехали на новых, специально 
подготовленных автомобилях 

«Шкода-1 ЗОЛР». Эта машина, по 
мнению специалистов, должна как 
бы продолжить развитие лучших 

конструкторских идей, заложенных 
в знаменитую «Шкоду-1 ЗОРС». И, 
судя по всему, нашим друзьям из 
ЧССР это удалось. Главный ее по- 
казатель — мощность на тонну 
массы — мы уже знаем: 170 л. с., 
а у наших «ла^ц» — в лучшем слу- 
чае 1 50 л. с. ^ 

Увидев чехословацкого коллегу 
из журнала «Мотор», спешим поде- 
литься с ним своими соображения- 
ми. Он выслушивает нас, согласно 
кивает и говорит: «Да, действитель- 
но, новая спортивная машина по- 
лучилась неплохой, но здесь она не 
конкурент: слишком еще сырая. 
Это как бы первая проба сил. Вот 
увидите — до финиша она не дой- 
дет». 

Ну что ж, время покажет спра- 
ведливость прогноза, а пока спе- 
шим ближе к трассе; только что 
прошел первый «нулевой» экипаж. 
С его появлением, выражаясь язы- 
ком театралов, прозвенел третий 
звонок, действие начинается. По на- 
шему расписанию здесь можно 
посмотреть практически всех участ- 
ников. Один за другим, преодолев 
связку из четырех поворотов, они 
проходят мимо нас. Через полчаса 
прогноз чехословацкого коллеги 
начинает сбываться. Ведущий эки- 
паж из ЧССР И. Урбан — И. Клима 
на «Шкоде-1 ЗОЛР» показывает 
здесь лишь четвертое время, усту- 
пив М. Бублевичу — Р. Жишковско- 
му из Польши (170-сильный «Поло- 
нез — 2000Ц») и двум нашим семей- 
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На снимках (сверху вниз) 


ф Все начиналось с техосмотра. 

Ц Если на дороге лед, то приходится «держаться» за обочину, 
ф Ночь, — 32"^ С, гонка продолжается. 


ф Победители в личном зачете Игорь и Николай Больших на трассе 
и после финиша. 


ф Финишные ворота ралли. 


Фото В. Князева 


ным экипажам — уже известным 
братьям Больших и братьям Хар- 
ди и Удо Мете из Эстонии. Знако- 
мая картина — дает о себе знать 
богатый опыт советских раллистов 
в езде на скользких зимних трассах. 

Переезжаем с одного места на 
другое и видим, как с каждым ско- 
ростным участком нарастает преи- 
мущество нашей сборной. После 
первого круга из гостей продол- 
жает бороться за первое место 
фактически только один экипаж — 
Бублевич — Жишковский. Он идет 
вторым, проигрывая братьям Боль- 
ших 45 секунд, а на следующих шес- 
ти позициях наши. Затем чехос- 
ловацкий экипаж 3. Пипота — 
О. Готтфрид на «Шкоде-1 20ЛС», и 
замыкают десятку В. Соотс — 
Т. Путмакер. Сошло по разным 
причинам уже 13 экипажей (в их 
числе и Урбан — Клима — сбы- 
лось предсказание). 

Позади 330 километров, из них 
90 — составили скоростные участки. 
Теперь трехчасовая передышка — 
и снова на трассу. Отдыхают гон- 
щики и штурманы, а у механиков — 
самая горячая пора. Полночь, но в 
ремонтном парке, на площадке 
рядом с гостиницей как днем: 
тысячеваттные светильники техни- 
чек озаряют все вокруг. Механики 
на 30-градусном морозе болтик за 
болтиком проверяют «боевые» 
машины, устраняют неисправности, 
настраивают двигатели. Наконец 
последние из них угомонились. 
Но тишина наступает ненадолго. Вот 
уже пошли на трассу работяги «ну- 
левые», а за ними потянулись и ав- 
томобили участников. Ралли вновь 
набирает силу. Начинается глав- 
ное — ночной круг. Здесь экипажам 
надо трудиться с полной отдачей, 
нужна предельная слаженность во- 
дителя и штурмана: скоростные 
участки коварны, они изобилуют 
поворотами, и дорога сплошь по- 
крыта льдом. Десятые, а подчас и 
сотые доли секунды, выигранные у 
соперников на каждом повороте, 
тысячекратно суммируются и при- 
носят победу. 

Но бывает и по-другому. Три- 
надцатый скоростной участок ока- 
зался роковым для польских спорт- 
сменов, где они проиграли лидерам 
сразу 337 секунд и практически 
выбыли из борьбы. 

Все скоростные участки, где 
спортсмены едут на результат, об- 
катываются на тренировках. Води- 
тели при этом стремятся понять 
характер каждого допа. Как бы 
приспособить трассу под свою ма- 
неру езды. Штурман во время тре- 
нировок уточняет легенду, старает- 
ся запомнить и зафиксировать бук- 
вально каждую деталь всех ско- 
ростных участков. 


Отсутствие конкуренции в ко- 
мандном зачете не снизило темпа 
гонки. Те, на ком лежала ответст- 
венность за командный результат, 
подстраховывались и проходили 
один скоростной участок за дру- 
гим со стопроцентной гарантией 
удачного финиша. 

Солнечный, морозный день. Фи- 
нишная арка ралли на Певческом 
поле. На помост взбирается машина 
победителей — это братья Боль- 
ших. Около суток продолжалась 
напряженнейшая гонка, где ни разу 
нельзя было ошибиться, но и нель- 
зя было сбросить скорость, рассла- 
биться. Потом, через несколько 
дней, математическая обработка 
результатов покажет, что они, 
выступая за команду, проиграли в 
итоге сами себе около 1 00 секунд — 
цена надежности, но при этом все 
время продолжали показывать 
лучшее или, в крайнем случае, 
второе время! 

Среди тех, кто не очень разби- 
рается в автоспорте, бьівает, услы- 
шишь, что штурман чуть ли не пас- 
сажир, которого гонщик везет, сло- 
жись все удачно, к лаврам. Конеч- 
но, это не так. Без штурмана пилот 
приедет разве что в кювет. Много 
должен знать и уметь напарник. 
Не будь он сам высококлассным во- 
дителем, вряд ли запишет столь 
точно трассу, познает водительский 
почерк и характер напарника. Толь- 
ко в этом случае пара способна 
работать как отлаженный часовой 
механизм и не даст сбоя в сложной 
ситуации. А таких ситуаций в ралли 
хоть отбавляй. Может быть поэтому 
оно и ралли. 

В общем, нужен такой штурман, 
которому гонщик может доверять 
абсолютно. Только тогда он сумеет 
полностью работать на скорость. 
И, если он хоть на йоту усомнится 
в надежности того, кто сидит спра- 
ва, начнет пусть даже неосознанно 
перепроверять, что тот ему гово- 
рит, почувствует психологический 
дискомфорт, темпа не будет, а 
можно и до финиша не дойти. Во 
всяком случае, когда у Николая 
Больших спросили, смог бы он вы- 
играть «Союз-85», если бы рядом 
не было штурмана, он сказал твер- 
дое «нет». Более того, не выиграл 
бы, даже если бы рядом был прос- 
то другой штурман, а не его брат. 

В этот день поздравляли не толь- 
ко Николая и Игоря, а всю сборную 
команду СССР, которая, как и в 
прошлом году, оказалась здесь, 
в Таллине, вне конкуренции. 

О. БОГДАНОВ, 
В. ВИКТОРОВ, 
спец. корр. с<3а рулем» 

г. Таллин 


Результаты соревнований 

Личный зачет: 1, Н. Больших — И. Больших (8389 штрафных 
очков); 2. X. Мете — У. Мете (8495), оба — «Лада — 1600ВФТС»; 
3. В. Штыков — И. Колобаев (8606), «Моеквич — 2140СЛ»; 4. 
Р. Рюйтель — Т. Вунн (8714); 5. В. Войтович — В, Тимковский (8777), 
оба — «Лада — 1600ВФТС»; 6. В. Филимонов — М. Девель (8859), 

«Москвич — 2140СЛ», все — СССР. Командный зачет. Националь- 
ный — Кубок дружбы: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ПНР; 4. ГДР. Клѵбный: 1. 
ЦАМК СССР; 2. АК ПНР; 3. АМК АДМВ ГДР. 














г ^ 

ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 

^ ^ 


Каи мзаастмо, трабоваиия и тоіинча* 
сиому состояимю трямспортмыж сродстя. 
учястяующмі я дорожном дянжонми, 
огродоляиы сейчас Праяиламм по*но* 
вому. Новая нж редакция была полно- 
стью опубликована а И* В «Эе рулемч 
жа прошлый год, а я № 9 мы проком- 
ментировали некоторые ее положения. 
Но вопросы, как показывает наша поч- 
та. не исчерпаны. Пожтому сегодня, в 
преддверии летнего сезона и массо- 
вого текннческого осмотра автомоби- 
лей, мы беседуем с заместителем на- 
чальника Главного управления ГАИ МВД 
СССР генерал-майором милиции Пав- 
лом Яковлевичем ДРАЧУИОМ. 

Автолюбитель, как правило, бережно 
относится к машине, стремится сохра- 
нить ее на долгие годы. Свидетельство 
этому — тысячи автомобилей старых 
моделей, которые до сих пор бегают 
по дорогам, хотя уже давно сняты е 
производства. И, в общем-то, в хоро- 
шем техническом состоянии благодаря 
постоянной заботе своих хозяев. Одна- 
ко, когда те или иные детали все-таки 
выходят из строя, восстановить их, а 
тем более купить новые практически 
невозможно. В таких случаях нередко 
используют запасные части от моделей 
более позднего выпуска. При этом, ко- 
нечно, может иногда несколько изме- 
ниться внешний вид транспортного сред- 
ства. Вот, судя по письмам, многие чи- 
татели и озабочены, не встретит ли это 
- возражений со стороны ГАИ при тех- 
ническом осмотре, если иметь в виду 
требования пункта 27.3.45. 

Здесь никаких осложнений возникать 
не должно. Мы прекрасно понимаем, 
что жизнь есть жизнь. Требования на- 
правлены в первую очередь на жесткий 
контроль за соответствием транспорт- 
ных средств нормам безопасности. Что 
касается изменения внешнего вида, то 
к этому положению Правил надо под- 
ходить разумно, не впадая в крайности. 
Скажем, установку более современных 
световых приборов на снятые с произ- 
водства старые автомобили, для кото- 
рых запасные части уже не выпускают- 
ся, нельзя рассматривать как отступле- 
ние от Правил. Надо только, чтобы их 
количество и расположение соответст- 
вовали требованиям ГОСТа 8769 — 75. В 
подобных ситуациях можно также ис- 
пользовать бамперы, облицовку радиа- 
тора, декоративные молдинги от более 
поздних моделей этой же марки ма- 
шины. 

Несколько сложнее с восстановлени- 
ем тормозных систем старых автомо- 
билей. Любые самостоятельные пере- 
делки здесь запрещены, что вполне ес- 
тественно, так как , этот узел самым 
непосредственным образом влияет на 
безопасность. Однако мы допускаем 
замену элементов тормозных систем 
устройствами от других моделей и ма- 
рок при согласовании с заводом-изго- 
товителем. Притом эта работа может 
выполняться только на станции техни- 
ческого обслуживания, что надо под- 
твердить во время технического осмот- 
ра соответствующими документами. 
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Все, о чем мы пока говорили, касает- 
ся автомобилей-долгожителей. Однако 
иногда приходится встречать в потоке 
«жигули», «москвичи», иволги» С бампе- 
ром или решеткой радиатора от дру- 
гой модели... 

Это уже ситуация совершенно иная. 
Мы знаем, что определенные сложно- 
сти возникают с кузовными запасными 
частями и у владельцев ныне выпускае- 
мых машин. Но это не повод, чтобы, 
вопреки требованиям Правил, изменять 
внешний вид той или иной современной 
модели автомобиля. Делать этого нель- 
зя, и к владельцам машин, допускаю- 
щим подобные нарушения, мы вынуж- 
дены применять меры административ- 
ного воздействия, предусмотренные 
действующим з.аконодательством. Прав- 
да, если автомобиль был укомплекто- 
ван какими-либо кузовными деталями 
от другой модели еще до того, как но- 
вый владелец приобрел его, например 
в комиссионном магазине, и об этом 
есть запись в техническом паспорте, то 
никаких претензий в таком случае не 
будет. 

Что касается шин, то на всех моделях 
«жигулей» могут применяться любые 
из тех, которыми их комплектует завод. 
Например, на ВАЗ — 2101, «21011» или 
«21013» можно ставить шины от «2103», 
«2106», «2105». Конечно, в сочетании 

с ободами соответствующего размера. 
Такой же принцип действует и для ав- 
томобилей других марок. 

Павел Яковлевич, массовый автомо- 
биль проникает практически во все 
районы нашей огромной страны. В том 
числе и туда, где пока еще есть слож- 
ности с обеспечением бензином АИ-93. 
В таких случаях владельцы машин вы- 
нуждены приспосабливать двигатели для 
работы на топливе с более низким ок- 
тановым числом, которое есть на бен- 
зоколонках в том районе, где они 
живут. При прохождении техосмотра 
могут ли им быть предъявлены претен- 
зии на основании пункта 27.3.33, где 
записано, что неисправным считается 
транспортное средство, если внесены 
«...изменения в конструкцию двигателя 
или установлены устройства и оборудо- 
вание для работы на другом виде топ- 
лива, не согласованные с заводом-изго- 
товителем (газ или дизельное топливо 
вместо бензина и т. д.}»! 

В качестве источника энергии в дви- 
гателях отечественных автомобилей ис- 
пользуются бензин, дизельное топливо, 
газ и электричество. Для работы на 
одном из этих энергоносителей транс- 
портные средства могут оборудоваться 
только в заводских условиях, и само- 
стоятельно изменять что-либо в кон- 
струкции двигателя с целью перехода 
на другой вид топлива, например с бен- 
зина на дизельное или на газ, катего- 
рически запрещено. 

Этот пункт Правил не имеет в виду 
переоборудование двигателей легковых 
автомобилей для работы на бензине 
с более низким октановым числом, так 
как независимо от сорта здесь исполь- 
зуется один и тот же вид топлива. Бо- 


лев того, как считает Управление кон- 
структорских и экспериментальных ра- 
бот Министерства автомобильной про- 
мышленности СССР, перевод двигате- 
лей для работы на бензине с более 
низким октановым числом не влияет на 
содержание вредных примесей в отра- 
ботавших газах и не сказывается на 
безопасности движения. В связи с этим 
допускается уменьшение степени сжа- 
тия двигателей легковых автомобилей 
посредством установки дополнительных 
прокладок под головку блока цилинд- 
ров, а также замены головки блока . на 
двигателях ЗМЗ-24Д и поршней двига- 
телей на автомобилях АЗЛК. Использо- 
вание для этих же целей футорок не 
разрешается, так как это приводит к вы- 
ходу из строя свечей, что может стать 
причиной возникновения аварийной си- 
туации. 

В редакционной почте много вопро- 
сов о том, что следует понимать под 
предметами дополнительного декора- 
тивного оборудования, о которых гово- 
рится в пункте 27.3.35, и в каком случае 
они могут рассматриваться как «...огра- 
ничивающие обзорность с места води- 
теля, ухудшающие прозрачность стекол 
либо способствующие травмированию 
участников дорожного движения». 

Предметы дополнительного декора- 
тивного оборудования — это вымпелы, 
различного рода талисманы, сувениры, 
рекламные наклейки, фотографии... Од- 
ним словом, все, что может ограничи- 
вать обзорность для того, кто управля- 
ет машиной. 

На лобовом стекле автомобилей и 
автобусов могут быть установлены про- 
тивосолнечные козырьки или шторки, 
а также заменяющие их цветные плен- 
ки шириной, в частности, для легковых 
автомобилей в пределах 15 см. Исполь- 
зовать для этих целей органическое 
стекло нельзя, так как оно пожароопас- 
но и при разрушении дает ранящие 
осколки. 

Разрешается устанавливать заднее то- 
нированное стекло, но только промыш- 
ленного изготовления. А вот закрывать 
заднее стекло различными цветными 
пленками кустарного исполнения, нано- 
сить зеркальные или какие-либо иные 
металлопокрытия, ухудшающие его про- 
зрачность, категорически запрещается. 

А какова позиция Госавтоинспекцин 
по поводу самостоятельного комплекто- 
вания автомобилей дополнительными 
стоп-сигналами и наружными зеркалами 
заднего вида! 

Делать это, безусловно, можно. Такое 
дополнительное оборудование только 
повышает комфорт и безопасность 
езды. За задним стеклом легковых ав- 
томобилей и автобусов допускается 
установка одного или двух дополни- 
тельных стоп-сигналов красного цвета, 
которые должны располагаться на вы- 
соте 1150 — 1400 мм. Эти фонари выпу- 
скаются промышленностью по согласо- 
ванию с НИИавтоприборов Министерст- 
ва автомобильной промышленности 
СССР и ВНИИБД МВД СССР. Таким об- 






разом, их конструкция должна удовлет- 
ворять совершенно определенным тре- 
бованиям, поэтому сигналы торможе- 
ния, которыми транспортные средства 
оснащают на заводах-изготовителях, не 
могут служить дополнительными стоп- 
сигналами взамен выпускаемых про- 
мышленностью для этих целей. 

Кроме предусмотренных конструкци- 
ей зеркал заднего вида, можно уста- 
навливать дополнительные. Общее их 
количество не должно превышать двух 
(по одному с каждой стороны). К по- 
лезным вещам относятся грязезащит- 
ные фартуки под передним бампером 
на легковых машинах. 

В прошлой нашей беседе на эту тему 
(«За рулем», 1984, № 9) мы уже оста- 
навливались на том, что надо понимать 
под «значительными» внешними по- 
вреждениями деталей кузова (кабины) 
и окраски металлических поверхно- 
стей... 

Все, о чем говорилось тогда, остается 
в силе. Хочу лишь добавить, что пункт 
27.3.46 Правил, в котором сказано о не- 
допустимости значительных отличий «в 
окраске отдельных частей кузова авто- 
мобиля от основного цвета», не допус- 
кает и комбинированную окраску. 

В нашей почте много вопросов, свя- 
занных с оперативной проверкой авто- 
мобилей на содержание СО. Нередко 
получается так, что даже машина, не- 
давно прошедшая техническое обслу- 
живание, имеет повышенное содержа- 
ние окиси углерода в отработавших 
газах. Владельца ее в такой ситуации 
наказывают штрафом от 3 до 10 руб- 
лей. Естественно, возникает вопрос — 
за что! Техобслуживание он проходит 
как предписано инструкцией, следова- 
тельно, имеет право надеяться, что с 
токсичностью должно быть все в по- 
рядке. Да и проконтролировать этот 
показатель в процессе эксплуатации 
у него практически нет возможности. 
Таким образом, водителя останавливают 
для проверки, а он даже не знает, на- 
рушил Правила илй нет. Более того, 
если есть нарушение, то кто в этом ви- 
новат! А вот штраф платить приходится, 
хотя автолюбитель даже не имеет воз- 
можности оперативно устранить неис- 
правность. Прокомментируйте, пожа- 
луйста, эту ситуацию. 

Думаю, не надо доказывать, что охра- 
на окружающей среды одна из важ- 
нейших государственных задач. В ее 
решении заинтересовано все общество 
и каждый человек в отдельности. На 
это направлена и норма Правил, о ко- 
торой идет речь, и контроль за ее вы- 
полнением будет усилен. Прежде всего 
это касается государственного транс- 
порта. Нельзя считать нормальным, ког- 
да имеющееся на автопредприятиях 
диагностическое оборудование и газо- 
анализаторы используются малоэффек- 
тивно, от случая к случаю. Совместно 
с другими органами государственного 
контроля за состоянием воздушного 
бассейна мы будем принимать самые 
решительные меры к руководителям 
транспортных предприятий, инженерно- 
техническим работникам и водителям, 
допускающим эксплуатацию транспорт- 
ных средств с - повышенной токсично- 
стью отработавших газов. 

Несмотря на объективно существую- 
щие сложности в техническом обслу- 
живании индивидуальных транспортных 


средств, их владельцы тоже не могут 
оставаться в стороне от этого важного 
дела. Мы понимаем, что в настоящее 
время станции технического обслужива- 
ния являются практически единствен- 
ным местом, где они могут проверить и 
отрегулировать двигатель своей маши- 
ны на соответствие отработавших газов 
действующим нормам токсичности. Из- 
вестно, что в подавляющем большинст- 
ве случаев повышенное содержание 
окиси углерода является следствием 
нарушения регулировки топливной ап- 
паратуры. В связи с этим, обращаясь 
на СТО по какому-либо поводу, не надо 
забывать и о проверке двигателя на 
токсичность отработавших газов, а при 
необходимости и о регулировке его. 

Во всяком случае, контролировать 
индивидуальный транспорт на содержа- 
ние окиси углерода в отработавших га- 
зах мы обязаны и будем постоянно 
этим заниматься. Другое дело, что при 
выявлении отклонения от Правил инс- 
пектор обязан учитывать конкретные 
обстоятельства. Безусловно, если маши- 
на с повышенным содержанием СО ре- 
гулярно обслуживается на предприятии 
автосервиса и тому есть объективные 
свидетельства, то наказывать водителя 
не за что. Ему надо сделать предупреж- 
дение без отметки в талоне, как это и 
предусмотрено Указом, и посоветовать 
обратиться на СТО, чтобы еще раз от- 
регулировать двигатель. И в первую 
очередь это касается автомобилей, на- 
ходящихся в гарантийном периоде. 

Могу, кстати, сообщить, что в скором 
времени предполагается начать выпуск 
химического газоанализатора окиси уг- 
лерода. Прибор предельно прост кон- 
структивно, легок, удобен, не требует 
электропитания. Причем большую часть 
этих газоанализаторов намечается реа- 
лизовывать через розничную торговую 
сеть, что позволит автолюбителям са- 
мим осуществлять регулярный контроль 
за токсичностью отработавших газов 
двигателя. 

В редакцию продолжают поступать 
сигналы о том, что при проверке тор- 
мозной системы иные работники ГАИ 
все еще заставляют автолюбителей тор- 
мозить «до юза». 

Это безобразие. Такой метод «испы- 
тания» Главное управление ГАИ МВД 
СССР давно и категорически запретило 
при проведении осмотра. Если же где- 


то этого не знают, то о подобных фак- 
тах надо сообщать в областную или 
республиканскую Госавтоинспекцию, ру- 
ководство которой должно доводить до 
своих сотрудников все ведомственные 
положения и контролировать их выпол- 
нение. 

Пункт 27.5 запрещает дальнейшее 
движение транспортных средств «...с не- 
работоспособными тормозной системой 
и рулевым управлением, а в темное 
время суток или в условиях недоста- 
точной видимости — с неисправными 
осветительными приборами». Что пони- 
мать под «неработоспособными» и «не- 
исправными»! 

Под неработоспособной тормозной 
системой имеется в виду заклинивание 
или разъединение элементов конструк- 
ций, то есть полный выход ее из строя. 
Скажем, педаль гидропривода тормоза 
«проваливается» до пола, и, естествен- 
но, остановить машину оказывается про- 
сто невозможно. Такой же принцип 
подхода и к рулевому управлению. 
Другими словами, дальнейшее движе- 
ние исключается в тех случаях, когда 
какая-либо из этих систем совершенно 
не действует. При возникновении в пу- 
ти неисправностей рабочей тормозной 
системы и рулевого управления, пере- 
численных в пунктах 27.3.2 — 27.3.5 и 
27.3.8 — 27.3.10, водитель может ехать 
в гараж, но, конечно, с соблюдением 
всех необходимых мер предосторожно- 
сти. 

О неисправностях осветительных при- 
боров. Запрещается дальнейшее движе- 
ние в темное время суток или в услови- 
ях недостаточной видимости, если при 
их включении не горят фары ближнего 
света и задние габаритные огни. 

Все, о чем мы сегодня говорили, не 
будет неожиданностью для ваших ра- 
ботников на местах! 

Нет, безусловно. Все положения, ко- 
торые здесь обсуждались, отражены в 
«Разъяснениях отдельных пунктов изме- 
нений Правил дорожного движения, 
введенных в действие с 1.09.84 г.». Этот 
документ разослан во все подразделе- 
ния Госавтоинспекции страны, доведен 
до личного состава и, естественно, обя- 
зателен для каждого нашего сотруд- 
ника. 

Беседу вел В. ПАНЯРСКИЙ 
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Во многих странах в последние годы 
отмечен рост дорожно-транспортных проис- 
шествий, участниками и жертвами кото- 
рых становятся мотоциклисты. Они значи- 
тельно чаш,е, чем автомобилисты, попадают 
в аварии, которые и заканчиваются для 
них, как правило, гораздо серьезнее. 

Известно, чтобы обезопасить себя от не- 
приятностей, надо прежде всего избегать 
критических ситуаций. Но именно мотоцик- 
листы меньше всего думают об этом. Ста- 
тистика подсказывает, что они особенно 
грешат превышением установленных лими- 
тов скоростей, несоблюдением безопасной 
дистанции, интервала, а также рядности 
движения, легкомысленными обгонами и 
пренебрежением к порядку проезда пере- 
крестков. 

Серьезным «фактором рискаі>, как свиде- 
тельствуют данные статистики, является и 
возраст мотоциклистов. Оказывается, води- 
тели мопедов 15 — 18 лет попадают в 
аварии в пять раз чашце, чем из других 
возрастных групп. Притом одной из глав- 
ных причин неприятностей оказывается 
слабое знание правил движения. В некото- 
рых странах, в частности в ГДР, в тече- 
ние ряда лет проходят массовые конкурсы 
на лучшее управление двухколесной маши- 
ной, знание ее устройства и правил движе- 
ния. 

Такие конкурсы организуются «снизу 
доверху», начиная со школ, улиц, поселков, 
городов и кончая масштабами республики. 
Они охватывают практически всю основную 
массу юных водителей и, безусловно, улуч- 
шают подготовку тех, кто в основном си- 
дит за рулем мопедов и легких мотоцик- 
лов. 

Несложным, но довольно эффективным 
способом повышения безопасности мотоцик- 
листов является правильный выбор ими 
одежды. Она должна быть яркой, хорошо 
заметной даже при слабой освещенности, 
а лучше если ее окраска будет в букваль- 
ном смысле слова бросаться в глаза. Дело в 
тоіі«, что водители автомобилей иногда про- 
сто не замечают вовремя? двухколесную ма- 
шину из-за ее узкого силуэта и сливаю- 
щейся с общим фоном окраски, а это 
нередко становится причиной несчастий. 
Особенно часто так происходит во время 
обгона, когда мотоциклист догоняет авто- 
мобиль, водитель которого начинает маневр 
с выездом из ряда. Надо всегда учитывать 
эту возможность и стараться четче обозна- 
чать себя на проезжей части, особенно 
при маневрировании. Ну, и, конечно, просто 


недопустимо ездить, не надев предваритель- 
но шлем. 

Бесспорно, на безопасность мотоциклистов 
влияет их водительское умение. Так, иссле- 
дование действий мотоциклистов в ситуа- 
ции, когда надо уклониться от неожидан- 
ного препятствия, показало следующее. Ес- 
ли мастерство опытного мотоциклиста при- 
нять за 100%, то предел достижимого для 
начинающего составляет 80 — 85% от этого 
уровня. ^ Другими словами, при равной 
скорости движения неопытному водителю 
для предотвращения происшествия потре- 
буется расстояние на 15 — 20% больше. 
Притом в расчете не учитывалось, что 
скорость реакции у начинающих на 40 — 
50% ниже. Известны и другие данные. 
Опытные водители при повороте наклоняют 
мотоцикл на 37 — Зв"", а начинающие — 
только на 15 — 18®. Быстрота изменения уг- 
ла наклона у этих же категорий состав- 
ляет соответственно 85® и 37° в секунду. 

По мнению специалистов, одним из важ- 
ных показателей уровня активной безопас- 
ности является способность водителя свое- 
временно и правильно предотвращать ава- 
рию. Японские исследователи предложили в 
качестве показателя надежности «избегаю- 
щую способность». Определяется она как 
отношение минимальной дистанции, кото- 
рая необходима, чтобы избежать аварии, 
к скорости, с которой водитель приближа- 
ется к месту возникшей опасности. Резуль- 
таты этих исследований оказались довольно 
интересными, а некоторые даже неожидан- 
ными. Так, не подтвердилось бытовавшее 
до сих пор мнение, что управляющие 
легкими машинами отличаются большей 
способностью маневрировать, чем водители 
тяжелых машин. Напротив, выяснилось, что 
именно у тех, кто ездит на тяжелых 
мотоциклах, большая «избегающая способ- 
ность». 

О том, что наряду с дисциплиной 
решающим условием безопасной езды на 
мотоцикле является класс, мастерство води- 
теля, свидетельствуют и другие данные. Так, 
среди мотоциклистов очень велик процент 
аварий без участия других транспортных 
средств. Иными словами, в этих случаях 
водители элементарно не справились с 
управлением, притом в ситуациях, когда ни- 
кто им не мешал. 

В зарубежных периодических изданиях 
для мотоциклистов можно найти немало и 
чисто практических рекомендаций, о ко- 
торых не раз говорилось и на страницах 
«За рулем». Думаем, не лишне напомнить 
о них и сегодня. 

Для мотоциклиста особенно важно уметь 
реально оценивать собственные возможности 
и так соизмерять свои действия, чтобы не 
увлечься и не завести себя в ситуацию, 
из которой невозможно будет выбраться без 
потерь. Молодые люди, лишь недавно сев- 
шие за руль, нередко чересчур лихо поко- 
ряют повороты. Еще не научившись как 
следует владеть своим телом и машиной, 
чтобы наклонять ее на нужный в таких 
случаях угол, они не вписываются в радиус 
поворота. В лучшем случае такая ошибка 
приводит к съезду в кювет, в худшем — на 
встречную полосу, когда она занята и 
утративший контроль над машиной мото- 
циклист может рассчитывать только на уда- 
чу или мастерство других водителей. 

Опытные мотолюбители перед поворотом, 
особенно при очевидном сокращении обзор- 
ности, всегда снижают скорость, чтобы уве- 
личить ее уже на выходе из него. Во 
всяком случае, она у них рассчитана так, 
чтобы остановочный путь не оказался боль- 


ше расстояния, которое хорошо просматри- 
вается. 

Практика показывает, что очень часто 
водители и пассажиры автомобилей, когда 
припарковываются или выезжают со стоян- 
ки, не замечают приближающийся мотоцикл 
и действуют так, как будто его на дороге 
и вовсе нет. Подобное развитие событий 
стоит предвидеть, чтобы неожиданно от- 
крывшаяся дверца не оказалась непреодо- 
лимым препятствием; Не ленитесь лишний 
раз посигналить светом и водителю, отъ- 
езжающему от тротуара, чтобы убедиться, 
что он вас видит. 

К сожалению, довольно часто мотоцикли- 
сты попадают в неприятности, двигаясь 
по трамвайным путям. Поэтому, оказав- 
шись на них, старайтесь быть вниматель- 
нее и избегайте резких маневров. Особенно 
когда проезжая часть сырая. Переезжать 
через рельс старайтесь не под острым углом, 
а описывая легкую дугу. В любом слу- 
чае, оказавшись на трамвайных путях, 
не теряйте самообладания, что поможет 
вам сохранить и ощущение равновесия. 

Летом, особенно на загородных дорогах, 
часто встречаются непомерно нагруженные 
мотоциклы. Сразу видно, люди не пони- 
мают, что с таким багажом их шансы 
оказаться в неприятной ситуации резко 
увеличиваются. При сложном маневре или 
экстренном торможении слишком нагружен- 
ная машина обязательно неприятно удивит 
вас своими новыми и совершенно неожидан- 
ными качествами, что в острой ситуации 
может привести к печальным последствиям. 
Поэтому не рискуйте и следите за тем, 
чтобы вес и размещение пассажиров и 
багажа соответствовали указаниям завод- 
ской инструкции. 

Несколько слов о мотоциклистах, путе- 
шествующих группами. Молодость и хоро- 
шая динамика машин нередко провоцирует 
их на неоправданные маневры, обгоны, стре- 
мление не отстать от лидера. Такие «игры» 
молодых неопытных мотоциклистов в на- 
пряженном транспортном потоке часто 
кончаются плохо. Поэтому, отправляясь 
в путешествие, не ставьте себе задачу все 
время двигаться вместе. Лучше оговорите 
места встречи, где вырвавшиеся вперед 
спокойно дождутся, пока к ним подтянет- 
ся вся группа. 

Завершая этот разговор, стоит напомнить 
о том, что исправное транспортное сред- 
ство — непреложное условие безаварийной 
езды. И в первую очередь надо следить 
за тормозами и рулевым управлением: 
пренебрежительное отношение к этим уз- 
лам неминуемо приведет к беде, В горах, 
где затяжные спуски непременная особен- 
ность дороги, старайтесь придерживаться 
такой тактики движения, чтобы не давить 
постоянно на тормоза. Дело в том, что их 
активное использование в течение довольно 
длительного времени может привести к 
сильному перегреву. Как следствие, возмо- 
жен отказ тормозов, даже находившихся в 
отличном состоянии. При езде в ненастную 
погоду, особенно если приходится часто 
преодолевать лужи, не забывайте иногда 
легким нажатием на тормоза просушить 
их. В противном случае в нужный мо- 
мент они могут оказаться недостаточно 
эффективными, так как некоторая часть 
их работы пойдет на устранение попавшей 
в систему влаги. 

М. ФИЛОНОВ 
По материалам зарубежной печати 

Рисунок Э. Конопа 
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Под редакцией 
ВНИИБД 

в этой ситуации должен уступить дорогу? 

- водитель автомобиля 

- водитель автобуса 


II. іѵто из водителей имеет право на маневр в 
показанных направлениях? 

3 — ни один 

4 — оба водителя 

5 — водитель Б 

6 — водитель А 

Ш. До какого места действует знак «Главная 
дорога*? 

7 — до ближайшего перекрестка 

8 — до знака «Конец главной дороги* 

IV. В какой последовательности должны про- 
ехать перекресток эти транспортные средства? 

9 — грузовой автомобиль; трамвай и авто- 

бус; легковой автомобиль 

грузовой и легковой автомобили; трам- 
вай и автобус 

И трамвай; грузовой и легковой автомо- 
били; автобус 

13 трамвай; грузовой автомобиль; легко- 
вой автомобиль; автобус 

V. Можно ли совершить обгон таким образом? 

13 — можно 

14 — нельзя 


VI. ^Могут ли водители продолжать движение в 
этой ситуации? 

15 — только водитель А 

16 — могут оба 


VII. Можно ли водителю легкового автомобиля 
в ожидании зеленого сигнала светофора остано- 
виться перед перекрестком таким образом? 

17 — можно 

18 — нельзя 


VIII. Можно 


ли этим водителям двигаться через 
перекресток одновременно? 

19 — можно 

20 — нельзя 


іл. ьсли аварийная сигнализация работает, на- 
до ли при ДТП выставлять и знак аварийной 
остановки? 

21 — надо 

22 — по усмотрению водителя 

X. Если видимость в тумане примерно 200 мет- 
ров, какие внешние световые приборы должны 
быть включены у транспортного средства? 

23 — любые 

24 — габаритные огни или ближний свет фар 

25 — ближний свет фар 


Ответы 
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ПРОГНОЗИРУЕМ А 



СИТУАЦИЯ 1. Вы нагоняете 
грузовой автомобиль, двигаясь 
во втором ряду на четвертой 
передаче. В первом позади следу- 
ет автобус. Только у вас мелькнула 
мысль перестроиться в третий 
ряд, чтобы опередить грузовик, как 
его водитель резко снизил ско- 
рость и включил сигнал левого 
поворота. В этот момент он как 
раз оказался у разрыва осевой 
линии, в отведенном для разворота 
месте. Между вами метров 50. 
Проезжая часть мокрая и грязная. 

В чем состоит опасность и что 
вы сделаете, чтобы ее избежать? 

А — включите указатель левого 
поворота и, подав звуковой сигнал, 
попытаетесь объехать грузовик 
по третьему ряду. 

Б — включив указатель левого 
поворота и перестраиваясь в третий 
ряд, с низите скорость и подадите 
звуковой сигнал, требуя уступить 
дорогу. 

В — подав сигнал правого пово- 
рота и резко увеличив скорость с 
переходом на третью передачу, 
обгоните грузовик справа. 

Г ‘ — тормозя толчками, чтобы 
избежать заноса на скользкой до- 
роге, резко снизите скорость, 
рассчитывая, если не хватит дистан- 
ции для остановки, пропустить 
автобус и свернуть на первую 
полосу. 

СИТУАЦИЯ 2. Выехав из внутри- 
квартального проезда на широкую 
магистраль (три полосы для каж- 
дого направления), вы движетесь 


в первом ряду со скоростью 60 
км/ч. Метрах в пяти на второй 
полосе — автопоезд, приближаю- 
щийся со скоростью (по вашей 
оценке) 50 км/ч к регулируемому 
перекрестку. В светофоре, а до 
него 60 — 70 метров, замигал 
зеленый. Как давно — вы не за- 
метили. Дорога скользкая из-за 
моросящего дождя. Может ли 
здесь возникнуть опасность? Как 
вам лучше действовать? 

А — не располагая достаточной 
информацией о возможности ус- 
петь проехать перекресток, плавно 
снизите скорость, не связывая 
каким-либо образом темп замед- 
ления со своим расположением 
относительно автопоезда. 

Б — опасаясь резкого торможе- 
ния автопоезда перед перекрест- 
ком, в результате которого воз- 
можен занос, попробуете по- 
быстрее опередить автопоезд, а 
затем уже снижать скорость с 
расчетом не оказаться в зоне его 
возможного заноса. 

В — снизите скорость, не только 
не опережая при этом автопоезд, 
но даже не сокращая дистанцию до 
него, чтобы достичь стоп-линии 
уже после того, как автопоезд 
остановится перед ней или пройдет 
ее, двигаясь дальше. 

- СИТУАЦИЯ 3. Вы едете вслед 
за автопоездом, намереваясь на- 
чать обгон. Дорога мокрая после 
дождя, за автопоездом из-под 
колес грязевое облако. Пр оезжая 
часть примерно 3,5 метра в одном 
направлении движения, обочины — 
не шире 2 метров, неукрепленные. 
Скорость автопоезда около 70 
км/ч, а движется он не менее чем 
в метре от правого края проезжей 
части. Какие опасности могут воз- 
никнуть при обгоне? Как вы будете 
его выполнять? 

А — включите указатель левого 
поворота и приступите к обгону, 
подав звуковой сигнал, когда 
поравняетесь с автопоездом. 

Б — включите указатель левого 
поворота и, подав звуковой и 
световой сигналы, включите стекло- 
очиститель и приступите к обгону 
лишь после того, как убедитесь, 
что водитель автопоезда внял ва- 


шему предупреждению и чуть- 
чуть принял вправо. 

В — включите указатель левого 
поворота и стеклоочиститель, нач- 
нете обгон, подавая одновременно 
предупредительные звуковые сиг- 
налы. 

СИТУАЦИЯ 4. Вы остановились 
перед пешеходным переходом. 
И вдруг в зеркале замечаете, что 
сзади приближаются «Жигули» с 
непомерно большой для такой 
обстановки скоростью. Создалась 
явная угроза столкновения,, кото- 
рое, судя по всему, может произой- 
ти через 1 ,5 — 2 секунды. Справа и 
слева от вас места заняты. Проез- 
жая часть дороги мокрая, идет 
дождь. Как вы будете действо- 
вать в такой ситуации? 

А — нажмете педаль тормоза, 
чтобы при столкновении удержать 
свой автомобиль от наезда на 
пешеходов, подадите звуковой 
сигнал и, крепко взявшись за 
руль, наклоните голову вперед. 

Б — как можно быстрее включите 
первую передачу и, непрерывно 
подавая звуковой сигнал, подго- 
товитесь упредить удар сзади рез- 
ким троганьем с места. 

В — резко тронетесь с места 
через пешеходный переход, пода- 
вая непрерывный звуковой сигнал. 

Г — отпустите тормоз и, накло- 
нившись вперед, взявшись за руль, 
будете ждать удара. 

Оценка 

принятых решений 
и комментарий 
специалистов 

СИТУАЦИЯ 1 

Оценки: А — 2; Б — 3; В — 3; Г — 5. 

В том реальном дорожно-тран- 
спортном происшествии, которому 
предшествовала описанная ситуа- 
ция, водитель легкового автомо- 
биля поступил, как предлагает ре- 
шение А. И в результате того, что 
водитель грузовика все-таки начал 
разворот, дело завершилось столк- 
новением. Конечно, нести ответст- 


венность за случившееся должен 
водитель грузовика. Разворот раз- 
решен Правилами только из край- 
него левого положения на проез- 
жей части и лишь в исключительных 
случаях может выполняться от 
правого края (а опять-таки не с 
середины), если ширина дороги не 
позволяет вписаться в разворот за 
один проход от осевой линии. 
Уступая, естественно, всем дви- 
жущимся в попутном и встречном 
направлениях. Но речь сейчас о 
другом: как избежать столкнове- 
ния? 

Решение Б немногим лучше пер- 
вого, поскольку и^в этом случае вы 
все-таки пренебрегаете очень важ- 
ным принципом безопасности — 
«ограниченного доверия». Суть 
его применительно к данной си- 
туации: если в действиях другого 
водителя вы замечаете отступление 
от требований Правил, не рассчи- 
тывайте, что он сам исправит 
ошибку, действуйте с предельной 
осмотрительностью, ожидая лишь 
обострения ситуации, а потому при- 
нимая все меры предосторож- 
ности. 

Вариант В дает реальные шансы 
на благополучный выход из опас- 
ной ситуации. Но, увы, не очень 
этичным образом — вы решаете 
свою задачу за чужой счет. Хо- 
рошо, если водитель автобуса 
своевременно заметит ваш маневр 
и успеет на него отреагировать — 
снизит скорость и уступит дорогу. 
Но и в этом случае вы лишаете его 
преимущества, создаете помеху, 
вынуждая тормозить или изменять 
направление движения. Потому ре- 
шение В и не имеет стопроцентной 
«чистоты». 

А вот решение Г отвечает дан- 
ному условию. Действуя так, вы 
во всем следуете Правилам. Если 
остановочный путь вашего автомо- 
биля и не уложится в то расстоя- 
ние, что осталось до грузовика, то 
и это еще не авария. За время тор- 
можения на пути в 50 метров 
автобус успеет вас обогнать и 
оставить далеко позади: вашему 
автомобилю * в заторможенном 
состоянии, чтобы пройти, скажем, 
30 метров, потребуется около 4 



ЧЕХОСЛОВАКИЯ. Примерно 15% населе 
ния страны люди старше 60 лет. У этой 
возрастной группы опасность стать 
жертвами ДТП в два-три раза больше, 
чем у других. В связи с этим в Брати- 
славе принято решение ввести новый 
предупреждающий дорожный знак с 
изображением старика с палкой и под- 
писью ^[Внимание — старые людиі» 


БЕЛЬГИЯ. Дорожная полиция регулярно 
проводит кампании по выявлению не- 
трезвых водителей, но их на дорогах ста- 
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новится все больше. Такие водители, по 
данным экспертов, являются виновника- 
ми около 30% ДТП. 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Анализ ДТП позволил 
заключить, что в 90 случаях из 2000 они 
явились следствием приема противопока- 
занных водителям лекарств. В дальней- 
шем, если будет установлено, что дорож- 
ное происшествие случилось именно по 
этой причине, водителю может быть 
предъявлено обвинение в совершении 
уголовного преступления. 


ИТАЛИЯ. Мотоцикл получил такое рас- 
пространение среди молодежи, что в Ри- 
ме рассматривают возможность изучения 
его конструкции, а также правил дви- 
жения на уроках в средних школах. 

США. С прошлого года введено в дейст- 
вие положение об обязательном приме- 
нении ремней безопасности водителями 
и пассажирами передних сидений легко- 
вых автомобилей и микроавтобусов. В 
течение трех лет оно будет иметь силу 
закона, который через три года должен 
быть утвержден конгрессом. 
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секунд, а автобус за это время 
проедет почти 70 метров. Следо- 
вательно, у вас останется возмож- 
ность податься вправо, предва- 
рительно, конечно, прекратив тор- 
можение. 

^ТУАЦИЯ 2 

Оценки; А — 2; Б — 3; В — 5. 

В условиях Недостаточной ин- 
формированности, разумеется, 
больше оснований для сомнений, 
чем для самоуспокоенности, кото- 
рой вообще нет места, когда мы 
за рулем. Опасность данной ситуа- 
ции прежде всего в том, что вни- 
мание водителя автопоезда сейчас 
наверняка сконцентрировано на 
перекрестке, к которому он приб- 
лижается. Что там позади — его 
мало волнует. К тому же ближняя 
зона в первом ряду справа не 
всегда просматривается даже при 
чистых наружных зеркалах заднего 
вида, а уж в ненастную погоду они 
вообще могут оказаться забрьіз- 
ганными каплями дождя. Поэтому 
рассчитывать, что, если придется 
тормозить, водитель автопоезда уч- 
тет ваше присутствие в зоне 
возможного заноса автопоезда, по 
меньшей мере беспочвенно. 

По этим причинам решение А 
неправильно по всем статьям. Дей- 
ствуя подобным образом, вы ста- 
вите себя под удар, зря рискуете, 
даже не имея цели получить 
какой-нибудь выигрыш. В решении 
Б такая цель есть: может случиться, 
вы успеете пересечь перекресток 
еще при желтом сигнале свето- 
фора. Все же оценка данного 
решения — «тройка», не более. 

Посчитаем. Длина автопоезда 
около 16 метров, а скорость вашего 
автомобиля только на 10 км/ч 
выше его скорости, следовательно, 
чтобы оставить автопоезд позади, 
потребуется около 5 секунд. Но 
за это время он преодолеет около 
70 метров, как раз столько, сколько 
осталось до стоп-линии. Вывод 
ясен: весь опасный возможным 
заносом автопоезда участок пути 
вы проедете под угрозой аварии. 
Плата за возможный выигрыш по- 
лучается непропорционально вы- 
сокой, ' 


Решение В здесь наилучшее. 
Конечно, оно исключает некото- 
рьій выигрыш времени. Но, если 
подумать, успех подобного выигры- 
ша при решении «дилеммы желто- 
го» (тормозить или проезжать 
на желтый сигнал светофора?) 
достаточно сомнителен, и лучше 
его вообще не принимать в расчет. 
Если в момент пересечения стоп- 
линии уже будет гореть желтый 
сигнал, не исключено, что на 
выезде с перекрестка вы будете 
двигаться на красный свет. И 
подавно не оправдан такой риск в 
предложенном здесь случае, когда 
дорога скользкая. 


СИТУАЦИ Я 3 

Оценки: А — 2; Б — 5; В — 4. 

Обгон — серьезное испытание 
водительского мастерства, особен- 
но в сложной дорожной обстановке. 
В данной ситуации дорожные усло- 
вия не очень хороши. Прежде всего 
обочины. На узкой обочине с авто- 
мобилем при скорости 60 км/ч 
нередко уже не совладать. Осо- 
бенно велика вероятность такого 
исхода, если обочина к тому же не 
укреплена. А двухметровая ши- 
рина ее явно меньше минимально 
необходимой — 3 метра. 

Не случайность, а печальная за- 
кономерность, что автопоезд сле- 
дует от кромки проезжей части на 
большом расстоянии. Водители 
стараются держаться подальше от 
покрытой слоем грязи обочины, 
которая обычно ниже уровня до- 
рожного покрытия и изъезжена ко- 
леями. Если же учесть, что га- 
баритная ширина автопоезда до 
2,5 метра и обгонять его надо с 
боковым интервалом никак не 
менее 1 метра, то для обгона 
вам остается всего-навсего кори- 
дор в 2,5 метра. Проехать можно, 
но ведь и вам будет неуютно дви- 
гаться у самой границы левой 
обочины. Так что риск предпри- 
нимаемого обгона немал. 

Поэтому решение А самое пло- 
хое в данной ситуации. К тому же 
оно не учитывает, что, поравняв- 
шись с автопоездом, вы сразу 
окажетесь в капельно-грязевом 
облаке, которое покроет лобовое 


стекло автомобиля мутной пеленой. 
Решение В уже гораздо лучше. 
Здесь предусмотрено все, что в 
ваших силах сделать, для информа- 
ции о начале обгона и обеспечения 
возможности наблюдать за дорогой 
во время маневра. Но в этом 
решении нет обратной связи с 
водителем автопоезда, какая отли- 
чает решение Б, которое в этой 
ситуации заслуживает высшей оцен- 
ки. Начинать обгон, не имея запаса 
в ширине проезжей части и не 
дождавшись, когда водитель авто- 
поезда предоставит его, ни к чему. 
Слишком большой может оказаться 
плата за риск. 


СИТУАЦИЯ 4 

Оценки; А — 5; Б — 4; В — 3; 
Г — 2. 

Удар сзади, если вы к нему зара- 
нее готовы, не представляет 
опасности для жизни. Энергию 
удара в значительной части погло- 
тит деформация автомобиля и 
его последующее перемещение. 
Меры, которые вы должны пред- 
принять в такой экстремальной 
ситуации, преследуют • три' цели. 
Во-первых, не оказаться жертвой 
паники, а в результате — виновни- 
ком дорожно-транспортного проис- 
шествия, например наезда на 
пешеходов, которые пересекают 
улицу, не подозревая об опасности. 
Во-вторых, уберечь себя от серьез- 
ных травм при ударе сзади. В-треть- 
их, постараться, насколько воз- 
можно, уберечь и свой автомо- 
биль, что надо сознательно ста- 
вить на последнее место, так как 
в сложившихся необычных условиях 
главное — безопасность людей. 
Что же касается повреждения ав- 
томобиля, то затраты на его ремонт 
будут полностью возмещены ви- 
новником происшествия. Так что 
думайте только о том, чтобы ваша 
роль в развитии негативных послед- 
ствий удара сзади была нулевой. 

Решение Г, казалось бы, соот- 
ветствует последнему требованию, 
но оно фактически означает почти 
полную пассивность, а потому не 
отвечает первой из названных 
целей. Вы ничего не предприни- 


маете, чтобы уберечь окружающих 
от опасности. Более того, сняв 
автомобиль с тормоза, делаете его 
послушным орудием удара сзади, 
в результате чего скорость, с 
которой он пересечет пешеходный 
переход, станет наибольшей из 
возможных в данных условиях. 
Следовательно, и опасность для 
пешеходов будет наивысшей. Сла- 
бым утешением при этом может 
служить лишь то, что при наезде на 
пешехода вас не привлекут к 
ответственности, поскольку пря- 
мым виновником последующих 
событий вы не являетесь. По ука- 
занным соображениям решение 
Г — плохое. 

Решение В тоже далеко не луч- 
шее: вы предупреждаете пеше- 
ходов об опасности и сами от нее 
удаляетесь. Но все это ценой 
нарушения требований Правил до- 
рожного движения. А что, если 
при этом вы собьете на переходе 
человека? И как будут выглядеть 
ваши «упреждающие» действия, 
если вы просто-напросто ошиблись 
в прогнозе неизбежности удара 
сзади? Или, наконец, если водитель 
следующих сзади ««Жигулей» в 
последний момент почему-то сма- 
неврирует и нанесет удар не вам, 
а одному из ваших соседей? 

Решение А представляется более 
разумным. Тут вы сознательно 
принимаете удар на свой автомо- 
биль, оберегая от опасности людей 
на пешеходном переходе. К тому 
же это решение доступно при 
любой квалификации водителя, 
чего нельзя сказать о решении Б, 
которое требует высшего мастер- 
ства. 

Реализация решения Б в случае 
успеха, а он всецело в ваших руках, 
так как зависит от быстроты реак- 
ции и точности управления, позво- 
лит вам и уберечь от опасности 
пешеходов (вы их предупреждаете 
об опасности звуковым сигналом), 
и увести свой автомобиль из-под 
удара если не полностью, то хотя 
бы частично.' Потому решению Б 
хотелось бы дать высший балл. 
Но, повторяем, этот вариант дей- 
ствий водителя нельзя признать 
общедоступным. 



США. В 23 из 50 штатов действует закон, 
запрещающий продавать алкогольные на- 
питки молодежи до 21 года. Сейчас об- 
суждается во.зможность распространить 
действие его на все штаты. Необходи- 
мость этой меры объясняют тем. что 
ежегодно около 5000 молодых людей по- 
гибают на дорогах, управляя транспорт- 
ными средствами в нетрезвом состоянии. 

ФРАНЦЙЯ. Дорожная полиция только в 
Париже регистрирует ежегодно около 20 
тысяч случаев проезда водителями пере- 
крестков на красный свет. Каждое деся- 


тое ДТП в стране происходит на пере- 
крестке. 

ФРГ. В стране на тысячу жителей при- 
ходится 500 легковых автомобилей, и это 
делает чрезвычайно острой проблемой 
борьбу с транспортным шумом. Установ- 
лено, что среди факторов, наиболее вред- 
но действующих на человека, на одном 
из первых мест находится шум. 

ФРГ. Слушание бит-музыки в автомобиле 
в течение длительного времени, как ука- 
зывают врачи, небезопасно. Она повыша- 


ет кровяное давление, вызывает тахикар- 
дию и. таким образом, создает вероят- 
ность ДТП. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Автомобилисты этой стра- 
ны самые мобильные в Европе — они на- 
езжают в среднем 14 000 км в год. Затем 
следуют Швеция — 12 000, Австрия — 
9700, Франция — 9400, ФРГ — 9100, Ита- 
лия — 8300, Бельгия — 7400. О возрос- 
шей роли автомобиля в стране свиде- 
тельствует такой факт: сейчас по желез- 
ной дороге совершается лишь 12% поез- 
док против 70% в 1946 году. 
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Победа советского народа в Великой Отечественной войне, разгром гитлеров- 
ской Германии принесли мир Европе, способствовали тому, что ряд государств 
встал на социалистический путь, открывший небывалые прежде возможности для 
подъема национальной экономики. В числе развившихся ее отраслей — автомо* 
бильная и мотоциклетная промышленность. В Болгарии, Венгрии, Румынии, Югосла' 
ВИИ эти отрасли были созданы только в послевоенные годы. Сегодня на основе 
международной кооперации страны социалистического содружества выпускают 
широкий ассортимент мотоциклов и автомобилей практически для любых нужд. 

На этих страницах мы представляем новейшие образцы техники из ГДР, ЧССР, 
НРБ, отвечающие самым высоии>.ііг стандартам. 


МЕЖДУГОРОДНЫЙ АВТОБУС В 


Наряду с моделью 4Кароса-Ц-734» («За 
рулем», 1982, № 11) завод в г. Высоке 
Мыто (ЧССР) выпускает теперь новый 
междугородный 43-местный автобус 
Ц-735. Он отвечает всем международным 
требованиям к многоместным пассажир- 
ским машинам и отличается повышенной 
комфортабельностью. Каждое сиденье 
оснащено собственной системой вентиля- 
ции и подачи теплого воздуха, индивиду- 
альным освещением. Горизонтальный 
шестицилиндровый дизель и пятисту- 
пенчатая коробка передач размещены в 
задней части и отделены от салона утол- 
щенными звукоизоляционными панеля- 
ми. Плавность хода обеспечивает подвес- 
ка на пневматических подушках. Тормоз- 
ная система пневматическая, двухкон- 
турная, есть и тормоз-замедлитель. Для 
облегчения маневров тяжелой машины 
рулевой механизм снабжен сервоусили- 
телем. 

По сравнению с предыдущей моделью 


НОВЫЕ МОТОЦИКЛЫ МЦ-ЭТЦ)25 

Международная известность марки МЦ 
из ГДР — в значительной мере резуль- 
тат спортивных успехов этих мотоцик- 
лов. Так, в сезоне 1984 года команда 
ГДР выиграла почетный трофей — Се- 
ребряную вазу на мотоциклетной олим- 
пиаде в Нидерландах. Спортивный 
характер традиционно присущ и дорож- 
ным мотоциклам МЦ, над модернизацией 
которых завод постоянно работает, В 
1981 году начат выпуск модели ЭТЦ-250 
(«За рулем», 1981, № 9), а в нынешнем 
завод в Цшопау осваивает, по сути дела, 
новые машины класса 125/150 см^ — 
МЦ-ЭТЦ-125 и МЦ-ЭТЦ-150, 

а 

Радикально переработана экипажная 
часть; сзади взамен 18-дюймового уста- 
новлено 16- дюймовое колесо, что позво- 
літло укоротить маятниковый рычаг под- 
вески, повысив его жесткость, на 90 мм 
уменьшить базу и на 200 мм — общую 
длину мотоцикла. Это положительно ска- 
залось на его ездовых качествах. Как и 
у модели ЭТЦ-250, хребтовая рама вы- 
полнена сварной из штампованных де- 
талей. Ее жесткость вдвое выше, чем 
трубчатой. Телескопическая вилка и дис- 


Хребтовая рама не имеет нижней укоси- 
ны,' поэтому силуэт мотоцикла легок и 
изящен. 


СЕМЕЙСТВЕ «730» 

увеличена эффективность вентиляции и 
отопления (от жидкостной системы ох- 
лаждения двигателя). При низких темпе- 
ратурах вступает в работу автоматиче- 
ская система, облегчающая пуск двига- 
теля и контролирующая режим обогре- 
вания салона,- Сиденье водителя подрес- 
сорено, снабжено пневмоамортизатором 
и регулируется соответственно весу и 
росту шофера. Обзорность улучшает па- 
норамное лобовое стекло с трехрычаж- 
ным стеклоочистителем. В кузове две 
двустворчатые двери с пневмоприводом. 
Примечательно, что шасси не имеет ни 
одной точки смазки. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОБУСА «КАРОСА-Ц-735». Общие дан- 
ные: снаряженная масса — 9900 кг; пол- 
ная масса — 14 180 кг; скорость — 

100 км/ч; контрольный расход топлива — 
29 л/100 км. Размеры: длина — 11 055 мм; 
ширина — 2500 мм; высота — 2955 мм; 


И МЦ-ЭТЦ-150 ИЗ ЦШОПАУ 

новый тормоз переднего колеса также 
аналогичны устанавливаемым на ЭТЦ-250. 
Новые двухтактные двигатели (125 см\ 
10 л. с.; 150 см^, 12 л. с.) имеют харак- 
терное для ,МЦ горизонтальное оребре- 
ние головки и эластичное крепление к 
раме в верхней части. Предусмотрена 
модификация с раздельной смазкой 
(150 см^ 14 л. с ) дл'я экспорта. Расход 
топлива по сравнению с моделью преды- 
дущей серин ТС удалось снизить. Сцеп- 
ление усилено и снабжено одной тарель- 
чатой пружиной вместо шести цилинд- 
рических. Электрооборудование включа- 
ет мощный генератор переменного тока 
(180 или 210 Вт), фару с двухнитевой 
галогенной лампой 60/55 Вт. Как у всех 
современных мотоциклов, стоп-сигнгш 
имеет включатель, связанный с рычагом 
Переднего тормоза. 

Дизайнерам удалось придать машине 
запоминающийся облик. Его определяют 
необычной формы бак, четкие контуры 
двигателя, ішодуманное размещение всех 
узлов, приборов и органов управле- 

Выпуск МЦ-ЭТЦ-125 и МЦ-ЭТЦ-150 нач- 
нется во второй половине 1985 года. 


Удобное двухместное седло, яркие сиг- 
нальные фонари, хороший глушитель — 
факторы комфорта и безопасности. 


база — 5600 мм; высота салона — 2010 мм. 
Двигатель: тип — дизельный; рабочий 
объем — 11 940 см3; степень сжатия — 
16,2; мощность — 210 л. С./155 кВт при 
2000 об/мин. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
ТОЦИКЛА МЦ-ЭТЦ.125 (в скобках - от- 
личающиеся данные модификации ЭТЦ- 
150). Общие данные: снаряженная мас- 
са — 120 кг; полезная нагрузка — 
170 кг; наибольшая скорость — 100 
(105) км/ч; расход, топлива — 2,3— 3,6. 
(2,4 — 3,8) л/і0О км; запас топлива — 13 л; 
шины: переднего колеса — 2,75— 18К, 
заднего — 3,25 — 16К. Размеры: длина — 
1980 мм: высота — 1250 мм. Двигатель: 
тип — двухтактный, с воздушным ох- 
лаждением; число цилиндров — 1; рабо- 
чий объем — 123 (143) см®; степень сжа- 
тия — 10,5; мощность — 10 (12) л. с / 
7,5 (9) кВт при 5800—6000 об/мин. Трайс- 
миссия: сцепление — многодисковое, в 
масляной ванне; коробка передач — пя- 
1 иступенчатая (I — 3,83; II — 2,35; III — 
1,57; IV — 1,19; V — 1,0); передняя пере- 
дача — цепная (2,06); задняя передача — 
цепная (3,2 или 3,0). Ходовая часть: ра- 
ма — штампованная, сварная; передняя 
вилка — телескопическая, с гидравличе- 
скими амортизаторами; задняя подвес- 
ка — маятниковая: тормоза: переднего 
колеса — дисковый, заднего — барабан- 
ный. 


Комбинация приборов компактна, их по- 
казания легко читаются; два зеркала 
обеспечивают хороший обзор. 
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НОВЫЕ ГРУЗОВИКИ 
«БАЛКАНКАР» 

Конструкторами НРБ создано перспек- 
тивное семейство автомобилей «Балкан- 
кар-5», состоящее иЭ нескольких грузо- 
вых и пассажирских вариантов полной 
массой около 5 тонн. Они полностью 
унифицированы между собой, маиеврен- 
ны, высокоуниверсальны, имеют удобные 
двухместные кабины с большой площа- 
дью остекления, анатомическими сидень- 
ями и органами управления, разработан- 
ными с учетом эргономических требова- 
ний. 

Серия имеет две базовые модели: «5С» 
(4x2) и «5М-1» с приводом на все коле- 
са. На шасси «5С» предлагаются автомо- 
биль «бТ» грузоподъемностью 2 тонны с 
металлической бортовой платформой, 
фургон «5Ф» и 16-местный автобус «5М». 

На полноприводном шасси изготавливает- 
ся грузопассажирский вариант «5СУ>, 
рассчитанный на перевозку грузов мас- 
сой до 1 тонны или 16 человек на откид- 
ных сиденьях. На всех автомобилях при- 
меняется болгарский дизельный двига- 
тель Д-3900А, полностью синхронизиро- 
ванная коробка передач. Рама сварена из 
двух продольных балок с трубчатыми 
поперечинами. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «БАЛКАНКАР-5Т» (в скоб- 
ках — отличающиеся данные грузопас- 
сажирской модификации «Балканкар- 
5СУ»). Общие данные: колесная форму- [ 
ла — 4x2 (4X4): полная масса — 5100 
(4900) кг; масса шасси — 1680 (1800) кг; 
наибольшая скорость — 83 км/ч; расход 
топлива — 12 — 13 л/100 км. Размеры: 

длина — 5440 (5620) мм; ширина — 

2080 мм; высота с тентом — 2480 

(2380) мм; база — 3050 мм; дорожный 
просвет — 220 мм; шины — 7,50 — 16. 

Двигатель: тип — дизельный, с жидкост- 
ным охлаждением; число цилиндров — 

4; рабочий объем — 3900 смЗ; мощность — 

80 л. с. /59 кВт при 2800 об/мин. Транс- 
миссия: сцепление — сухое, однодиско- 
вое; коробка передач — четырехступен- 
чатая. тормоза — гидравлические, с уси- 
лителем. 



СОЗДАНИЕ АВТОЭКСПОРТНОЙ 
КОМПАНИИ В КИТАЕ 

Пекин (ТАСС). Грузовые автомобили 
марки «Цзефан» («Освобождение»), вы- 
пускаемые 1-м чанчуньским автомо- 
бильным заводом (провинция Цзилинь, 
Северо-Восточный Китай), впервые в ис- 
тории китайского автомобилестроения 
будут экспортироваться. Об этом было 
объявлено в день учреждения в Чанчуне 
экспортно-импортной компании, создан- 
ной на базе автозавода. 

Новая компания наряду с экспортом 
Машин китайского производства будет 
заниматься импортом станков, оборудо- 
вания и материалов для автомобилестро- 
ения. 

Первый чанчуньский автозавод был со- 
оружен в 50-е годы при техническом со- 
действии СССР и за период своего суще- 
ствования выпустил 1,1 миллиона ма- 
шин. В китайской печати отмечалось, 
что его производственная мощность к 
1990 году должна составить 200 тысяч ав- 
томобилей в год. Как сообщала газета 
«Жэньминь жибао», в 1984 году в Китае 
выпущено более 300 тысяч автомо- 
билей, однако потребность в них по- 
прежнему не удовлетворяется полностью. 




Территория Западной Европы почти 
каждый месяц превращается в военный 
полигон. В районах учений, по дорогам 
и без них с ревом носятся тысячи колес- 
ных и гусеничных машин, в том числе 
и с номерными знаками бундесвера, ко- 
торый сейчас на Западе рассматривают 
в качестве главной силы объединенных 
вооруженных сил НАТО в Центральной 
Европе. 

В свое время западногерманская воен- 
ная верхушка приложила много усилий, 
чтобы довести части и соединения бунде- 
свера до. высокой степени мобильности. 
Немало порадели об этом и заправилы 
автомобильных монополий. «Фольксва- 
ген», «Даймлер-Бенц», МАН, «Фаун».,. 
Эмблемы этих и других автомобильных 
фирм стояли в свое время на многих ма- 
шинах фашистского вермахта. Завод 
«Фольксваген», который в ту пору носил 
титул «образцового национал-социалист- 
ского предприятия», поставлял вермахту 
легковые машины армейского типа «кю- 
бельваген», а его названные выше «кол- 
леги» — военные грузовики и бронетан- 
ковую технику. 

Конечно, у руководства этих фирм се- 
годня стоят другие люди. Но нацистский 
дух разгромленного «третьего рейха» жи- 
вуч, он и сегодня витает в Федеративной 
Республике Германии. 

В мае 1955 года ФРГ была принята в 
НАТО. И сразу военный аппарат при 
боннском правительстве, тут же пере- 
именованный в министерство обороны, 
начал лихорадочно сколачивать кадро- 
вые дивизии. Для бундесвера, естествен- 
но, потребовалось много армейских авто- 
мобилей. И здесь национальные автомо- 
бильные монополии, возродившиеся в 
годы послевоенного «экономического чу- 
да», заявили категорически: бундесвер 
должен быть оснащен только машинами 
германского производства! Делиться до- 
ходами от такого прибыльного дела они 
не собирались ни с кем. 

И работа закипела. На конкурс джи- 
пов свои образцы представили фирмы 
«Порше», «Голиаф» и «Ауто-Унион». По- 
следняя правдами и неправдами вышла 
победительницей, и ее джип «Мунга» 
класса 0,25 тонны стал стандартной ма- 
шиной бундесвера. Легкие грузовики 
«Унимог» класса 1,5 тонны начала по- 
ставлять фирма «Даймлер-Бенц», произ- 
водство трехтонок развернул фордовский 
завод в Кельне, тяжелыми грузовиками и 
тягачами занялась фирма «Фаун». Не ос- 
тались в стороне и МАН, «Магирус», 
«Хеншель». 

Западногерманские фирмы и здесь 
были верны себе. С треском лопнула 
идея создания «евроджипа» — стандарт- 
ной машины для ряда, стран НАТО. Но 
прототип прошел испытания в бунде- 
свере и под наименованием «Ильтис» 
(«хорек») концерн «Фольксваген» стал 
поставлять его армии ФРГ в качестве 
командирской машины. Фирма неплохо 
погрела на этом руки: за 8800 «хорьков» 
ей обещали 150 миллионов марок. 

В августе 1978 года в бундесвер был 
передан первый двухтонный грузовик 
«Унимог-ІЗООЬ». В течение десяти лет 
фирма «Даймлер-Бенц» обязалась поста- 
вить в войска 17 тысяч таких машин. 
Начиная с 1964 года фирмы «Бюссинг», 
«Крупп», «Рейн-металл-Борзиг», «Маги- 
рус- Дойц», МАН и «Даймлер-Бенц» нача- 
ли строить прототипы семейства грузови- 
ков с колесными формулами 4x4, 6X6 и 
8x8, а также трехосный бронетранспор- 
тер и четырехосную боевую разведыва- 
тельную машину. 

В острой конкурентной борьбе за вы- 
годный заказ МАЙ сумела выйти вперед 
и подписать контракт на сумму 1400 мил- 
лионов марок, который предусматривал 
поставку 8985 грузовиков. Первой по- 
шла в производство четырехосная мо- 
дель N 4540, годом позже N 4510 и 
N 4520. 

Автомобили названного семейства — 
это не гражданские грузовики, худо-бед- 
но приспособленные для военных нужд. 


Это машины-ландскнехты, специально 
сконструированные для войны, для опе- 
раций на местности и поддержки меха- 
низировайных войск. На базе трехосно- 
го МАНа выпущены также самоходный 
понтонный парк и реактивная система 
залпового огня ЛАРС-2. 

Сейчас в сухопутных войсках насчиты- 
вается свыше 3000 танков «Леопард-1», 
«Леопард-2» и М-48А20А2, сотни самоход- 
ных пусковых установок ПТУР «Ягуар» 
и зенитных самоходок «Гепард». Чтобы 
сохранить от преждевременного износа 
этот дорогостоящий «зверинец», для их 
перевозки применяются танковые транс- 
портеры — мощные четырехосные тяга- 
чи «Элефант» («слон») с трейлерами. 
Первые опытные образцы были созданы 
к середине 1971 года, а в апреле 1976-го 
машины стали поступать в войска. Все- 
го было поставлено 324 «слона». 

Разумеется, бундесвер «не может обой- 
тись» и без воздушно-десантных войск. 
Для оснащения их фирма «Фаун» в 1974 
году начала производство складываю- 
щихся автомобилей «Крана» класса 0,5 
тонны. Этих машин выпущено около 850. 
Часть из них вооружена противотанко- 
выми управляемыми ракетамиГ другая — 
20-миллиметровымн автоматическими 
пушками. 

Специальные военные автомобили — 
удовольствие недешевое. Поэтому, не- 
смотря на солидный военный бюджет, 
для перевозок в тыловых, как там назы- 
вают, районах бундесверу приходится 
пользоваться менее дорогими грузови- 
ками коммерческого типа, лишь незначи- 
тельно измененными для применения в 
армии (люки в крышах кабин, тенты и 
скамейки в кузовах, дополнительные бен- 
зобаки и т. д.). Поставщиками таких ав- 
томобилей выступают уже знакомые нам 
компании «Даймлер-Бенц», МАН. В 1981 
году в бундесвер начали поступать пяти- 
тонные грузовики 168-М-11-РЬ фирмы 
«Магирус-Дойц». Согласно контракту, до 
1987 года будет поставлено в вооружен- 
ные силы 7 тысяч таких автомобилей. 

Список этот можно было бы продол- 
жить. Но стоит ли? и так ясно, что за- 
падногерманские автомобильные моно- 
полии исправно снабжают бундесвер все- 
ми необходимыми типами автомобилей, 
разумеется, загребая при этом солидные 
барыши. Но фирмам этого мало. И воен- 
ная автотехника продается за рубеж, в 
частности реакционным режимам. Ныне 
машины из ФРГ служат и сальвадорской 
хунте, и расистскому режиму ЮАР. На 
юге Африки грузовики «Унимог» сниска- 
ли себе позорную славу машин-карате- 
лей. Их рубчатые шины обагрены кровью 
патриотов. Кстати, эти автомобили ис- 
пользуются не только как транспортные. 
На их базе расисты собственными си- 
лами мастерят реактивные системы зал- 
пового огня «Валькирия» и бронемаши- 
ны «Буффало» для перевозки личного 
состава. В Сальвадоре свирепствуют бро- 
невики ир-16, склепанные на базе все 
того же «Унимога» в самой ФРГ. 

Охотно пользуются автомобилями за- 
падногерманского производства и амери- 
канские войска, расквартированные в 
ФРГ. Практичные американцы рассуди- 
ли здраво: зачем ввозить машины, да 
еще и запчасти к ним из-за океана, ког- 
да все это им охотно предоставят на мес- 
те союзники по НАТО? И когда США 
задумали разместить в Западной Европе 
свои «першинги», вопрос о заказе на 
базовые машины- для этих ракет тоже 
был решен в пользу немецкого произво- 
дителя — фирмы МАН. 

Путь, по которому катится машина во- 
енно-промышленного комплекса ФРГ, от- 
нюдь не гладкий автобан. И тем, кто си- 
дит за рулем этой машины и упорно не 
желает замечать предупреждающие зна- 
ки, не следовало бы забывать: путь этот 
чреват опасностями и может привести к 
катастрофе. 

Л. ГОГОЛЕВ, 
инженер 
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Все детали автомобиля, подвержен' 
ные коррозии, имеют защитное покры- 
тие. Оно есть на болтах и гайках, на 
деталях двигатедя и шасси, на кузове. 
Но везде оно разное. Мелкие детали 
защищают гальваническими покрытия- 
ми, крупные — красят. При этом ис- 
пользуют множество различных лако- 
красочных материалов, разобраться в 
которых без специальных знаний не- 
просто. У них разное назначение, они 
совместимы или, наоборот, несовмести- 
мы, нуждаются каждый в особом ме- 
тоде нанесения и сушки, имеют свою 
систему буквенных и цифровых обо- 
значений. Как разобраться в многооб- 
разии лакокрасочных материалов, не- 
обходимых для ремонтных работ авто- 
любителю? Об этом и пойдет речь в 
статье кандидата химических наук 
В. БАЕНКБВИЧА. 

Главное свойство лакокрасочных ма- 
териалов — способность при нанесе- 
нии их на окрашиваемые поверхности 
и последующей сушке образовывать 
защитные или декоративные пленки, 
называемые покрытиями. Именно по- 
этому основу таких материалов состав- 
ляют пленкообразующие вещества, на- 
пример природные или синтетические 
смолы, растительные масла или олифы. 
Кроме них, сюда входят растворители, 
наполнители, пигменты и специальные 
добавки. 

Прежде чем рассказывать об отдель- 
ных материалах, их составе и назна- 
чении, следует дать точное определе- 
ние каждому виду. Начнем их описа- 
ние в том порядке, как они перечис- 
лены в заголовке. 

Лак — это раствор пленкообразую- 
щих веществ, создающих после высы- 
хания прозрачное покрытие. Таких ве- 
ществ в лаке может быть несколько. 

Краска — суспензия пигментов 
(обычно в смеси с наполнителями, на- 
пример мелом) в масле, олифе или 
эмульсии (например, водоэмульсион- 
ная), образующая после высыхания по- 
крытие с невысокими декоративными 
качествами. 

Эмаль — так же, как и краска, сус- 
пензия пигментов, но в лаке. После 
сушки она образует твердое покрытие 
с определенным блеском (эмали быва- 
ют глянцевые и матовые) и фактурой 
поверхности (гладкая или с рисунком). 

Грунтовка — суспензия пигментов 
и большого количества наполнителей, 
в том числе антикоррозионных, в плен- 
кообразующем веществе. Этот материал 
отличается очень хорошей адгезией, то 
есть прилипанием к окрашиваемой по- 
верхности после сушки. 

Шпатлевка — вязкая, пастообразная 
масса, состоящая из смеси пигментов, 
наполнителей и пленкообразующих ве- 
ществ и предназначенная для заполне- 
ния неровностей и углублений на окра- 
шиваемых поверхностях. Название это- 
го материала произошло от инструмен- 
та, которым его наносят, — шпателя — 
тонкой плоской пластинки. Иногда упо- 
требляют написание «шпаклевка». 

Бывают лакокрасочные материалы. 



которые обладают одновременно не- 
сколькими функциями, например, 
грунт-эмаль, грунт-шпатлевка. Но та- 
кие материалы скорее исключение. В 
производстве и во время ремонта ав- 
томобилей стремятся получить на кузо- 
ве комплексное покрытие из несколь- 
ких слоев грунтовки и нескольких сло- 
ем эмали. Шпатлевкой пользуются 
лишь при необходимости довести каче- 
ство поверхности до высокой ровности. 
Иногда, чтобы получить высокоглянце- 
вое покрытие, на него наносят лак. 

Какими свойствами должно обладать 
лакокрасочное покрытие на кузове ав- 
томобиля и что надо знать о них авто- 
любителю, чтобы правильно выбрать 
материалы для ремонта? 

Таких свойств наберется добрый де- 
сяток. Они разделяются на три группы: 
декоративные, физико-механические и 
защитные. 

К группе декоративных свойств от- 
носятся цвет, укрывистость, блеск и 
внешний вид покрытия. Нужные цвета 
эмали достигают смешиванием разных 
цветных пигментов. Их может быть до 
пяти. Поэтому при ремонтной окраске 
иногда возникают сложности с подбо- 
ром колера. Наверное, это неизбежная 
плата за приятное глазу разнообразие 
цветов в окраске автомобилей. Моно- 
тонный транспортный поток малопри- 
влекателен. Укрывистостью эмали на- 
зывают ее способность полностью за- 
крывать цвет предыдущего лакокрасоч- 
ного материала. Это свойство, по сути 
дела, определяет расход эмали на ква- 
дратный метр окрашиваемой поверх- 
ности, конечно, с учетом некоторых 
потерь на стенках посуды, где хранит- 
ся материал, в инструменте и при рас- 
пылении. Блеск придает окрашенному 
автомобилю нарядный вид, и поэтому 
для наружных поверхностей применя- 
ют высокоглянцевые эмали. Само же 
качество блеска измеряют фотоэлект- 
рическим способом, сравнивая покры- 
тие с черным стеклом, блеск которого 
принимают за 100%. Уровень блеска 
автомобильных эмалей обычно выше 
60%. Но стремиться довести его до 
идеала ни к чему, тем более что это 
при самом массовом производстве прак- 
тически невозможно. Дело в том, что 
внешний вид покрытия оценивается в 
целом. А эмаль с незначительно шагре- 
нрвой структурой скрадывает микро- 
неровности и позволяет глазу воспри- 
нимать покрытие как высококачествен- 
ное. Разумеется, на нем недопустимы 
сорность, оспины или кратеры. 

Группа физико-механических свойств 
включает твердость, прочность и одно- 
временно эластичность, адгезию. По 
твердости на практике и проверяют 
готовность покрытия — затвердело ли 
оно или еще прилипает к пальцу. Ко- 
личественная же оценка твердости ис- 
ходит от сравнения с твердостью стек- 
ла, и для автоэмалей она равна 50 — 
55 7о* Естественно, чем выше твердость, 
тем лучше сопротивляется покрытие 
износу и царапинам. К тому же лако- 
красочное покрытие должно оставать- 
ся целым при изгибе и ударах с опре- 
деленной силой. Для этого в лаборатор- 
ных условиях его испытывают на со- 


ответствующих приборах. Эмаль, на 
которой появляются трещины, не по- 
лучает одобрения для окраски автомо- 
билей. Адгезию лакокрасочного покры- 
тия определяют не только по отноше- 
нию к окрашиваемой поверхности, но и 
каждого слоя к предыдущему. Для 
эт^ого покрытие надрезают по пери- 
метру небольшого участка, наклеивают 
на него липкую ленту и отдергивают 
ее. Если покрытие остается на своем 
месте, значит с ним все в порядке. 

Группа защитных свойств объединя- 
ет стойкость покрытия к воде, к дей- 
ствию бензина, минерального масла, 
света и атмосферным воздействиям. Что- 
бы в полной мере отвечать всем предъ- 
являемым к нему требованиям, покры- 
тие, нанесенное на образец, должно 
простоять не менее 72 часов погружен- 
ным в воду и после этого на окрашен- 
ной поверхности не должно быть сыпи, 
пузырей или отслоений. В таком же 
состоянии оно должно быть и после 
48-часовой «ванны» в бензине АИ-93. 
Известно, что краски на любом покры-: 
тии, находящемся под воздействием 
солнечного света, со временем выгора- 
ют. Главный виновник этого — ультра- 
фиолетовое излучение. При испытани- 
ях светостойкость автомобильных эма- 
лей определяют ускоренным методом, 
интенсивно облучая образец мощным 
ультрафиолетовым потоком в- течение 
4 часов. Эмаль при этом должна сохра- 
нить первоначальный блеск и может 
незначительно изменить оттенок цвета. 

На покрытие влияют не только све- 
товые лучи, но и весь комплекс разру- 
шительных атмосферных воздействий: 
перепады температуры, осадки с агрес- 
сивными веществами, меняющаяся 
влажность. Способность эмали активно 
сопротивляться этим воздействиям и 
определяет ее атмосферостойкость. Но 
это свойство не одинаково на все слу- 
чаи жизни, а определяется климатом, 
где должна эксплуатироваться маши- 
на, — умеренным, холодным или тро- 
пическим. Автомобили красят в расче- 
те на то, чтобы декоративные свойст- 
ва эмали сохранялись не менее трех 
лет в умеренном и тропическом клима- 
те, а защитные — не менее трех лет 
в тропиках и пяти в умеренном кли- 
мате. 

Важно помнить обо всех перечислен- 
ных свойствах лакокрасочных покры- 
тий’ и при ремонтной окраске. А они 
во многом зависят от выбора материа- 
лов, представления о том, какой из 
них и для каких условий работы пред- 
назначен. Эти сведения содержатся в 
буквенных и цифровых обозначениях. 

Как их расшифровать? Начнем с 
цифр. Если первая среди них 0 — зна- 
чит, это грунтовка или густотертая 
краска. Впереди 00 — шпатлевка. У по- 
крывных материалов первой стоит циф- 
ра, показывающая условия эксплуата- 
ции лакокрасочного покрытия. Все, что 
находится под открытым небом (авто- 
мобиль, дом, забор и т. д.), следует 
красить материалами, в обозначении 
которых первой стоит цифра 1. И ни- 
какими инымиі Сюда можно отнести 
эмали, например, МЛ-12, МЛ-1110, 

ПФ-115, НЦ-11, лаки МЛ-133, АК-113, 
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краску МА-15 и т. п. Если цифра 1 
обозначает атмрсферостойкпе материа- 
лы, то 2 — ограниченно атмосферо- 
стойкие, то есть те, которые хорошо 
служат под навесами, в помещениях и 
других подобных местах. Первая циф- 
ра 3 означает, что это защитное или 
консервационное покрытие, 4 — осо- 
бо водостойкое, 5 — специального на- 
значения, 6 — масло- .и бензостойкое, 
7 — химически стойкое, 8 — термо- 
стойкое при температурах от -1-60 до 
500“ С, 9 — электроизоляционное. 

В автомобильном деле используют не 
только те лакокрасочные материалы, 
которые создают красивый внешний 
вид. Здесь применяют и целый ряд 
специальных покрытий, например под- 
крать ГФ-671 или термостойкую эмаль 
КО-828. Естественно, что у автолюби- 
теля возникает вопрос: а что же обо- 
значают следующие — вторая, третья 
и т. д. цифры в индексе лакокрасочно- 
го материала? Пусть это вас не волну- 
ет. Все последующие цифры не имеют 
для владельца машины практического 
значения, так как это всего лишь по- 
рядковый номер материала. 

Еще большую информацию практи- 
ческого значения несут буквы. Именно 
по ним можно определить основное 
пленкообразующее вещество в составе 
материала. Слово «основное» здесь упо- 
треблено потому, что в состав эмалей 
и грунтовок часто входят композиции 
из нескольких пленкообразующих ма- 
териалов. 

Почему это важно знать автолюбите- 
лю, решившему самостоятельно красить 
машину? Дело в том, что все пленко- 
образующие вещества можно условно 
разделить на две группы: те, которые 
просто высыхают (вся сушка их сво- 
дится к испарению растворителей), и те, 
у которых формирование пленки про- 
исходит за счет химических реакций. 
Первые высыхают и дают защитную 
пленку при нормальной температуре, 
что, естественно, облегчает работу с 
ними. Наиболее известные материалы 
этой группы изготовлены на нитроцел- 
люлозе, их обозначают буквами НЦ. 
Строго говоря, в любом нитролаке или 
нитроэмали, да и вообще в любом НЦ- 
матёриале содержится не только нитро- 
целлюлоза, но и другие смолы. Одна- 
ко главные сво'йства этих материалов 
определяет именно она, потому в обо- 
значении стоит НЦ. 

Нитроцеллюлозные материалы первы- 
ми вошли в автомобильную промыш- 
ленность. Покрытия из них высыхают 
при комнатной температуре за 1 — 1,5 
часа и отличаются высокими защитны- 
ми и декоративными качествами, хотя 
их атмосферостойкость в сравнении с 
другими материалами несколько хуже. 
Очевидный недостаток таких , покры- 
тий — очень малая толщина одного 
слоя. Чтобы компенсировать этот ми- 
нус, приходится наносить пять — семь, 
а в некоторых случаях и 10 слоев 
эмали. К плюсам нитроцеллюлозных 
материалов следует отнести то, что они 
отлично полируются и дают высоко- 
глянцевые поверхности. Именно эма- 
лями (НЦ-11) в настоящее время окра- 
шивают автомобили высокогЬ класса. 


При хорошем уходе такие покрытия 
сохраняют свои декоративные и защит- 
ные свойства в течение трех лет. 

Нитроцеллюлозные эмали использу- 
ют и при ремонте. Легковые машины 
красят НЦ-11, грузовые — НЦ-170. Для 
декоративной отделки деталей, не под- 
вергающихся атмосферному воздейст- 
вию, используют эмаль НЦ-271. Детали 
двигателей из чугунного или стально- 
го литья окрашивают алюминиевой 
эмалью НЦ-273. 

Разбавляют нитроматериалы специ- 
альными смесями органических раст- 
ворителей. Они имеют марки Мг 646, 
Хз 647, Хз 648 и т. д. Обычно на каж- 
дой банке с эмалью написано, каким 
разбавителем пользоваться в данном 
случае. Но следует знать, что раство- 
рители, обозначение которых начинает- 
ся с цифр 64, в первую очередь пред- 
назначены для нитроматериалов. 

Автолюбителю следует помнить еще 
об одном свойстве тех лакокрасочных 
материалов, которые просто сохнут при 
испарении растворителя. Попадание 
его на уже затвердевшее покрытие мо- 
жет подрастворить верхний и более 
глубокие слои, и все оно поднимется 
над окрашиваемым металлом. Так слу- 
чается и при перекраске кузова, поэто- 
му старую нитроэмаль необходимо сни- 
мать, либо растворяя ее химическим 
путем, либо механически, зашкуривая 
наждачной бумагой. Пользуясь нитро- 
грунтовками и нитрошпатлевками раз- 
ных марок, надо учитывать, что на них 
сверху наносят только нитроэмали. 

Более многочисленна группа лако- 
красочных материалов, которые отвер- 
ждаются за счет химических реакций, 
протекающих при обычной температу- 
ре. Самый известный пример таких ма- 
териалов — олифы и масляные краски 
на их основе. Среди них тоже есть 
краски для наружных и внутренних 
работ, у них уже известное нам обо- 
значение: МА-16, МА-25 и т. д. Но в 
автомобильном деле применять их не 
следует из-за неудовлетворительных 
физико-механических и декоративных 
Свойств. 

В эту же группу входят многочис- 
ленные алкидные материалы. Алкид — 
это сложный полиэфир с добавкой вы- 
сыхающих и пол у высыхающих расти- 
тельных масел, обеспечивающих высы- 
хание покрытия при нормальной тем- 
пературе. Наличие же сложноэфирной 
структуры придает этим материалам 
комплекс свойств, значительно превос- 
ходящих свойства масляных красок. В 
зависимости от того, какие компоненты 
входят в состав материала, он получа- 
ет и название. Если это глицерин и 
фталевый ангидрид — алкид называют 
глифталевым и обозначают буквами 
ГФ, если пентаэритрит и фталевый ан- 
гидрид — пентафталевым (ПФ). Есть и 
другие марки. Все автомобили доволь- 
но долгое время окрашивали этими ал- 
кидными материалами, до тех пор 
пока их не вытеснили алкидно-мелами- 
новые, Но эмаль ПФ-116 и до настоя- 
щего времени широко используют на 
железнодорожном и городском транс- 
порте, а ПФ-133, ПФ-188 и ПФ-1126 — 
для окраски сельскохозяйственных ма- 


шин. Грузовики окрашивают эмалями 
ПФ-1147 и ГФ-1147. 

Распространены и алкидные грунтов- 
ки марок ГФ-0119, ГФ-073, ГФ-089, ко- 
торыми грунтуют детали автомобилей. 
Правда, при обычной температуре они 
сохнут около суток, но этот процесс 
можно ускорить, если сушить детали 
при температуре до -|- 100“ С. После 
высыхания алкидные грунтовки обра- 
зуют гладкое полуматовое покрытие с 
Хорошей адгезией. Они легко шлифу- 
ются перед' окраской эмалью, удобны 
при ремонте автомобиля. 

Для окраски узлов и агрегатов авто- 
мобильньіх шасси применяют черную 
алкидную эмаль МС-17. Свое обозначе- 
ние она получила по причине модифи- 
цирования алкида стиролом. Особен- 
ность этого покрытия — быстрая суш- 
ка, всего 0,5 часа. 

При пользовании алкидными мате- 
риалами надо помнить, что они более 
токсичны, чем, например, масляные 
краски, так как содержат не только 
уайт-спирит, но и ксилол. Поэтому ра- 
ботать с ними следует либо в хорошо 
проветриваемом помещении, либо на 
открытом воздухе под навесом. И, ко- 
нечно, не курить и не пользоваться от- 
крытым огнем. 

Особую группу лакокрасочных мате- 
риалов, отверждающихся при нормаль- 
ных условиях, составляют двухкомпо- 
нентные. Они обычно состоят из полу- 
фабриката и отвердителя, которые сме- 
шивают перед началом работы. Напом- 
ним, что «отвердитель» — понятие не 
абсолютное, в каждом случае он раз- 
ный: свой для эпоксидных материалов, 
свой для полиуретановых. После сме- 
шивания компонентов у таких материа- 
лов небольшое время «жизнеспособно- 
сти». Их нельзя хранить, потому что 
они быстро набирают вязкость и в кон- 
це концов превращаются в желе. При- 
мер таких материалов — эпоксиды 
(ЭП), отверждаемые добавками аминно- 
го типа даже на холоде. Они отлича- 
ются высокими защитными свойства- 
ми, хорошими физико-механическими 
показателями, но декоративные качест- 
ва их, увы, невысоки, так же как и ат- 
мосферостойкость. Поэтому эмали, на- 
пример, ЭП-140 не Ію лучи ли распрост- 
ранения в автомобилестроении.. Эпок- 
сидные же грунтовки типа ЭП-057 
вполне можно рекомендовать при ре- 
монтной окраске машины. 

Большое распространение получили 
эпоксидные шпатлевки ЭП-0010 и 
ЭП-0020. Единственный, пожалуй, их 
недостаток — большая трудоемкость 
при шлифовке после отверждения. Но 
для условий индивидуального гаража 
и не такого уж частого ремонта кузова 
с этим недостатком можно смириться. 

Другой пример двухкомпонентных 
лакокрасочных материалов — полиуре- 
тановые (УР). Их отличительная осо- 
бенность — -высокая абразивостой- 
кость, хорошие декоративные качест- 
ва, атмосферостойкость, надежная за- 
щита окрашенных поверхностей. Они 
также состоят из основы и отвердите- 
ля, но другого типа — на базе изо- 
цианатов. Пока таких материалов 
немного. Например, эмалью УР-1236 ок- 
рашивают бамперы и некоторые другие 
детали легковых автомобилей, изготов- 
ленные из пенополиуретана. 

На этом, пожалуй, можно закончить 
обзор материалов холодного отверж- 
дения, применяемых для окраски. 
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Куда исчезает масло? 


Вопрос, вынесенный в заголовок, ти- 
пичен для многих писем, в которых 
автолюбители высказывают тревогу .по 
поводу состояния двигателя. Как прави- 
ло, подобные вопросы задают владель- 
цы «жигулей», обеспокоенные повышен- 
ным расходом масла и желающие 
понять, как происходят потери. Ответить 
на эти вопросы мы попросили специа- 
листа Волжского автомобильного завода 
инженера В. ДОРФМАНА. 

Из всего объема смазочных масел, 
используемых в автомобиле, наибольшая 
часть расходуется в двигателе. В моторе 
масло служит по времени намного мень- 
ше, чем в других агрегатах, при этом 
львиная доля его теряется безвозвратно. 
Происходит это в результате сгорания 
масла в цилиндрах двигателя. Такой 
причины, как вытекание через всевоз- 
можные неплотности в соединениях ча- 
стей мотора, мы здесь касаться не 
будем. Это показатель не столько тех- 
нического состояния мотора, сколько от- 
ношения к нему владельца машины. 
Но это особый разговор. 

Расход масла на угар — нормируемая 
величина. Еіе вычисляют в процентах 
от расхода топлива автомобилем на 100 
километров пути, и для двигателей ВАЗ 
она не должна превышать 0,5%. Факти- 
чески исправный и хорошо отрегулиро- 
ванный мотор «Жигулей» расходует 
примерно 35 — 40 г/100 км. У нового 
мотора эта величина может быть намно- 
го меньше, например в пределах 10 — 
15 г/100 км. 

Причин, из-за которых возрастает 
угар масла, несколько. Их можно раз- 
делить на три самостоятельные группы. 
Первая связаца с тем, что при ходе 
поршня вниз большее количество масла 
остается на стенках цилиндров. Так бы- 
вает при сильном износе самих цилинд- 


ров, поршней и поршневых колец, 
при поломке колец, закоксовывании про- 
резей в маслосъемных кольцах или па- 
зов в канавках поршней. 

Вторая группа причин связана с по- 
ступлением масла в цилиндр через 
клапанный механизм, точнее через за- 
зоры между стержнями клапанов и 
стенками направляющих втулок. Чем 
выше износ этих деталей, тем больше 
* зазоры и тем большее количество мас- 
ла проникает через них. Единственная 
преграда для него на этом пути — 
маслоотражательные колпачки, устанав- 
ливаемые на торцах направляющих вту- 
лок. Но эти резиновые детальки со 
временем под воздействием высоких 
температур твердеют, их кромки изна- 
шиваются и пропускают масло практи- 
чески без задержки. 

Третья группа причин обусловлена ка- 
чеством самого масла. И здесь наблю- 
дается своеобразная взаимосвязь: низкое 
качество его способствует повышенному 
износу деталей двигателя, а повышен- 
ный износ деталей усугубляет проник- 
новение масла в цилиндры двигателя. В 
результате у некоторых моторов угар 
масла поднимается до 1% от расхода 
топлива, и между заменами масла, на- 
пример, через рекомендуемый заводом 
пробег в 10000 километров на ' доливку 
его в картер двигателя расходуется 
до 9 литров. 

Автолюбители практически на всей 
территории страны заправляют моторы 
«жигулей» всесезонным маслом 

Мбз/ІОГі. Его вязкость при температу- 
ре -{-100° С должна составлять 10± 
0,5 сСт. Этой вязкости достигают до- 
бавлением в основу масла загущаю- 
щей полимерной присадки. В процессе 
работы двигателя и воздействия на при- 
садку высоких температур и механиче- 
ских нагрузок полимер разрушается и 


вязкость масла снижается до 8 сСт и 
меньше. 

Масло пониженной вязкости легче 
проникает через зазоры между цилинд- 
рами и поршневыми кольцами и сгорает. 
Оно, кроме того, не обеспечивает нуж- 
ной толщины масляной пленки на дета- 
лях и тем самым способствует более 
сильному износу их. На износ поршне- 
вых колец значительное влияние ока- 
зывает и содержание золы в сгоревшем 
масле. У Мбз/ЮГі оно самое высокое 
из всех рекомендованных «жигулев- 
ским» моторам масел — 1,65%. У 

М8Гі и М12Гі этот показатель равен 
1,3%, а у масел с индексом «ГИ» — 
не превышает 0,8%. Зола — это неорга- 
нический остаток от полного сгорания 
масла с зольными присадками. Суще- 
ствует мнение, что, чем больше золы, 
тем значительнее износ поршневых 
колец и цилиндров и, как следствие, 
больше угар масла. 

Долговечность колпачков, задержива- 
ющих масло на стержнях клапанов, 
кроме названных выше причин — тем- 
пературы и механических нагрузок, 
зависит еще и от влияния на резину 
комплекса присадок, содержащихся в 
масле. Из всех рекомендованных для 
моторов ВАЗ летних, зимних и всесезон- 
ных масел наиболее агрессивно к ре- 
зине Мбз/10Гі. 

Из сказанного следует однозначный 
вывод: полезнее для двигателя эксплу- 
атировать его на сезонных маслах, чеіі^ 
на одном всесезонном. С этого года 
намного возросло производство летних 
масел М12Гі, и тем, кто ездит главным 
образом летом или живет в южных 
республиках, лучше заправлять двига- 
тели преимущественно маслом этой мар- 
ки. 

А как же быть остальным вла- 
дельцам «жигулей», эксплуатирующим • 
их на масле Мбз/ІОГі? Есть ли воз- 
можность поддерживать его вязкость на 
необходимом уровне? Такая возмож- 
ность существует. Для повышения вяз- 
кости во всесезонное масло можно до- 


Иэ иаблюденна за «Москвичом» 


Долгое пользование одним автомоби- 
лем невольно приучает к определенной 
систематизации наблюдений за ним. 
Среди событий, которые сопровождают 
это общение автолюбителя со своей ма- 
шиной, бывают серьезные, требующие к 
себе сразу внимания, но чаще тянется 
цепочка мелких, казалось бы, совсем 
незначапщх. Но именно они и со- 
ставляют основу заботы человека о ма- 
тине, как считает автолюбитель из 
Чебоксар Ю. РАЗУМОВ. 

С автомобилями «Москвич» меня связы- 
вают 27 лет их эксплуатации. В 1958 году 
приобрел «407-й», а в 1973 году сменил 
его на «412-й» ижевского производства. 
По характеру своему я не отношусь к 
категории людей, которые проводят за ру- 
лем максимально возможное время — круг- 
лый год. В самую трудную для машины 
пору, когда на дорогах лед и соль, даю ей 
отдохнуть. Но в остальные месяцы «Моск- 
вич» исправно несет службу, и все, что с 
ним происходит, я заношу в специальный 
блокнот. Здесь и расходы на топливо и 
масла, все работы по техническому обслу- 
живанию, возникавшие и устраненные не- 
исправности, другие заметки. 


«412-й* служит мне уже 12 лет. За это 
время удалось сохранить кузов практически 
в «новом виде». Конечно, многое зависит 
от того, что машина хранится в обычном, 
хорошо проветриваемом холодном гараже. 
Но главное — уход за ней. 

У первой машины пришлось приваривать 
отгнившие гнезда для домкрата. Не догля- 
дел за их состоянием. У второй не забываю 
об этих местах и регулярно промываю их, 
пользуясь обычной щеткой-ершиком. Чи- 
стые гнезда и постоянный надзор за це- 
лостностью защитной мастики на днище 
кузова вот уже много лет позволяют 
обходиться без ремонта. Следить за состоя- 
нием пола надо и внутри машины. При 
всяком случае, когда она остается на не- 
которое время в гараже, снимаю резиновые 
коврики, а под шумоизоляционные кладу 
подставки, чтобы пол и обивка просохли. 

Руководство по эксплуатации «Москвича» 
содержит указание о ежегодной чистке 
бензобака. Конечно, польза от этого есть. 
Но количество грязи в самом баке да и во 
всей системе питания можно уменьшить, 
если при заправке пропускать бензин 
через воронку с фильтрующей сеткой. 
Кстати, каждый владелец машины этой 
марки при заправке испы'уывает некоторое 
неудобство, удерживая одной рукой крон- 
штейн номерного знака, за который постоян- 


но западает пробка бензобака, а другой 

заправочный пистолет. Не скажу, что мое 
решение самое оригинальное, но, чтобы 
освободить руку, я кладу на откинутый 
кронштейн обыкновенный свинцовый гру- 
зик, который держу в багажнике. 

Немало автомобилистов, особенно в не- 
больших городах и селах, эксплуатируют 
«москвичи» с водой в системе охлаждения. 
От заливаемой в мотор обычной воды 
на стенках рубашки всегда образуется 
накипь, и через какое-то время ее наби- 
рается достаточно, чтобы мешать сливу во- 
ды через краники. Если не прочищать их 
время от времени и не промывать систему 
охлаждения, может случиться неприят- 
ность — вода в морозный день останется 
в блоке со всеми присущими таким случаям 
последствиями. Не следует экономить время 
и на ремонте насоса системы охлаждения, 
когда через его дренажное отверстие нача- 
ла просачиваться жидкость, даже в неболь- 
шом количестве, каплями. Мой опыт под- 
сказывает, что несвоевременная замена 
уплотнительной манжеты приводит обяза- 
тельно и к замене подшипников насоса. 

Были в мо^й практике и курьезные слу- 
чаи. Все мы иногда украшаем машины 
какими-нибудь не очень нужными, но, вро- 
де бы, привлекательными вещицами. Меня 
соблазнила идея укрепить на выхлопной 
трубе декоративный насадок. Невелика пе- 
ределка, и забыл я ‘о ней вскоре. Вспом- 
нить же пришлось после долгой возни с 
пуском мотора, прекрасно отрегулирован- 
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бавлять в количестве, не превышаю- 
щем 20%, чистые высоковязкие масла, 
например МС-20. Однако составлять са- 
модельна смеси масел, как об этом 
спрашивает, например, автолюбитель 
из города Ахтубинска Астраханской 
области В. Супрун, не следует. В та- 
ких смесях не будет необходимого 
комплекта моющих, противоизносных и 
других присадок. Полноценной замены 
маслу Мбз/ІОГі в домашних условиях 
не сделать, но добавить к нему высо- 
ковязкое масло, повторим, можно, тем 
более что такие масла в расфасован- 
ном виде поступают в розничную тор- 
говлю. 

Несколько слов по поводу замены 
масла. На интенсивность его старения 
влияют одновременно несколько факто- 
ров: климатические условия, состояние 
двигателя, особенности вождения авто- 
мобиля, исправность термостата и ряд 
других. Если тепловой режим двигате- 
ля всегда поддерживается в норме и 
расход масла невелик, то есть в пре- 
делах 0,5% от расхода топлива, заме- 
нять масло следует только в зависи- 
мости от интенсивности эксплуатации. 
При годовом пробеге 5 — 10 тысяч кило- 
метров его меняют ежегодно, 15 — 30 
тысяч — через каждые 10 тысяч. Но 
когда пробег за год превышает 30 ты- 
сяч километров, заменять масло можно 
через 15 тысяч. Исключение здесь 
составляет езда зимой в городе или 
с небольшими, по 15 — 20 километров 
ежедневными пробегами. При такой езде 
независимо от годового пробега масло 
надо менять через 5 — 7 тысяч кило- 
метров. 

•Бывает, что угар масла возрастает 
не постепенно, а за довольно корот- 
кий срок эксплуатации машины. Не 
оставляйте такой случай без внимания. 
Выясните причину повышенного расхода 
масла и устраните ее. Не забывайте, 
что угар масла — надежный показа- 
тель состояния двигателя, по которому 
можно судить как об износе его де- 
талей, так и о качестве самого масла. 


ного на гаражной эстакаде. При съезде с 
нее задним ходом удлиненная выхлопная 
труба забилась землейі 

Из действительно серьезных и непонят- 
ных неисправностей, отмеченных в блок- 
ноте, стоит упомянуть об исчезновении тор- 
мозной жидкости из бачка на главном 
цилиндре. Все проверил: все трубопроводы 
и шланги, тормозные механизмы — нигде 
ни капли потеков, а жидкость из бачка 
исчезла, хотя тормоза работали исправно. 
Высасывал ее вакуумный усилитель через 
манжету в главном цилиндре. 

Несколько слов хочу сказать и об эконо- 
мии при эксплуатации автомобиля. Отно- 
ситься к этому следует серьезно, и она 
действительно начинается с учета и разум- 
ного, спокойного стиля езды. Но не следует 
доводить дело до «крайних средств», о ко- 
торых в давние годы писали как о полез- 
ных. Попытался я однажды последовать 
«совету* выключать мотор на спуске с горы. 
Может быть за несколько поездок по тако- 
му методу мне и удалось сэкономить 
неуловимое количество бензина, но случи- 
лось, что на одной из горок я включил 
передачу раньше, чем зажигание, в і^луши- 
теле собрались пары бензина, и когда я на- 
конец включил зажигание... Словом, ремонт 
глушителя обошелся дороже сбереженного 
бензина. 

Можно привести еще множество случаев 
из моей жизни с «Москвичом*. Но, думаю, 
и перечисленных уже достаточно, чтобы 
напомнить автолюбителям о мелочах. 


Блокировка 

Вероятно, у каждого водителя, начи- 
нающего ездить на «Жигулях», бывают 
случаи, когда он, остановившись на 
городском перекрестке, из-за окружаю- 
щего шума не слышит двигатель и, по- 
лагая, что он заглох, тут же включает 
стартер. Скрежет зубьев вращающихся 
шестерен и маховика сразу сообщает 
о просчете. После нескольких таких 
ошибок торцы зубьев могут смяться 
настолько, что будет затруднено их 
нормальное соединение при пуске. Стра- 
дают также детали привода шестерни. 

С целью предотвратить включение 
стартера при работающем двигателе 
автолюбители применяют разные устрой- 
ства. Об одном из них, промышленного 
производства, рассказывает инженер 
А. СИНЕЛЬНИКОВ. 

Ныне одно из ленинградских предприятий 
выпускает небольшой прибор — реле блоки- 
ровки стартера — РБС-1 (рис. 1), который, 
кроме этой функции, выполняет еще одну, 
очень важную — защищает стартерные 
контакты замка зажигания от обгорания. 
Дело в том, что между ними при размы- 
кании возникает сильное искрение, так 
как тяговое реле стартера потребляет до- 
вольно большой ток (около 25 А) и обла- 
дает значительной индуктивностью. По 
этой причине многим автолюбителям прихо- 
дится ремонтировать или заменять вышед- 
шую из строя контактную группу замка 
зажигания. РБС-1 может быть использовано 
и как противоугонное устройство, предот- 
вращающее пуск двигателя при помощи 
стартера посторонними лицами. 

Принципиальная электрическая схема ре- 
ле РБС-1 с цепями подключения на автомоби- 
ле «Жигули* приведена на рис. 2. Основным 
элементом реле является тиристор VI, вклю- 
ченный в цепь обмотки Ы тягового реле стар- 
тера. Управляющим сигналом для работы 
реле блокировки служит положительное 
напряжение, поступающее с контактов К1-1 
реле РС702 включения контрольной лампы 
заряда аккумулятора. 

На автомобиле реле блокировки стартера 
устанавливают у правого крыла в подкапот- 
ном пространстве рядом с реле РС702 вклю- 
чения контрольной лампы заряда аккумуля- 
тора и проводом, идущим от замка зажига- 
ния к тяговому реле стартера (толстый 
красный провод в нижней части крыла). 

В месте установки реле сверлят два отвер- 
стия диаметром 2,5 мм на расстоянии 
60±0,5 мм одно от другого. Реле крепят дву- 
мя придаваемыми к нему самонарезающими ' 
винтами, которые предварительно надо 
покрыть какой-нибудь смазкой. Корпус реле 
должен иметь хороший электрический кон- 
такт с «массой* автомобиля. 

Установочные размеры РБС-1 позволяют 
на моделях ВАЗ — 2103 и «2106* крепить 
его вместе со штатным реле РС527, исполь- 
зуя имеющиеся там винты. 

В электрическую схему автомобиля реле 
встраивают таким образом. Разъединяют 

Рис. 1. Реле блокировки стартера РБС-1. 



и защита 

разъем красного толстого провода, идущего 
к тяговому реле стартера, и подключают 
его штеккеры к штеккерам XI, ХЗ РБС-1 
(перепутать штеккеры нельзя, так как один 
из них — вилка XI, а другой — гнездо ХЗ). 

Со штыря 30/51 (контакт К1-1) реле 
РС702 снимают гнездо черного провода, 
идущего к контрольной лампе заряда акку- 
мулятора, надевают его на штырь штеккера- 
переходника Х2, гнездо которого надевают 
на освободившийся штырь 30/51 реле РС702. 

После установки РБС-1 двигатель должен 
нормально пускаться стартером, однако 
поворот ключа зажигания в положение 
«Стартер» во время работы двигателя не 
должен вызывать никаких последствий 
(стартер не включается). 

При использовании реле РБС-1 в качестве 
противоугонного устройства в разрыв про- 
вода со штеккером Х2 врезают выключатель 
любого типа, рассчитанный на ток не 
менее 0,3 А, который устанавливают в 
потайном месте в салоне. Когда реле выклю- 
чено, двигатель стартером не пускается. 
Можно обойтись и без выключателя, если 
каждый раз, выходя из автомобиля, снимать 
штеккер-переходник с контакта 30/51 реле 
РС702 (при неработающем двигателе этот 
штеккер обесточен и касание им «массы» не 
опасно). 

В заключение предупредим, что в случае, 
если на еттомобиле с установленным РБС-1 
стартер перестает работать, надо в первую 
очередь проверить исправность предохра- 
нителя № 9 (П на рис. 2). Через этот 
предохранитель поступает питание к кон- 
такту К1-1 реле РС702 и управляющему 
электроду тиристора VI реле блокировки 
стартера. 

Техническая характеристика реле РБС-1 

Напряжение питания от 10 до 12,5 В 
Коммутируемый ток не более 25 А 
Падение напряжения не более 1,85 В 
Условия эксплуатации: 
температура от —40 до -+-70°С 
относительная влажность при температуре 
25±10°С до 98% 

Габарит 86X86, 5x35 мм 
Масса не более 0,3 кг 

С вопросами о приобретении РБС-1 торгую- 
щим организациям следует обращаться на 
ленинградскую базу спорттоваров по адресу: 
191023, г. Ленинград, Апраксин двор, 
корп. 1, коми. 69. Розничной торговлей база 
не занимается. 



Рис. 2. Принципиальная электрическая 
схема РБС-1. 
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Авторов многих писем в редакцию 
волнуют «проблемы» установки зажига- 
ния на мотоциклах, особенно когда это 
первая в жизни машина. Страшновато 
внедриться отверткой в путаницу прово- 
дов и прерывателей «Юпитера» или 
ЯВЫ. Однако, как считает наш постоян- 
ный автор инженер Э. КОНОП, ника- 
ких сверхсекретов здесь нет, необхо- 
димы лишь некоторые знания. 


Поколения мотолюбителей сменяют 
друг друга, а опасливое отношение к' 
прерывателям на двухцилиндровом мо- 
торе остается. Но и тем, у кого на ма- 
шине одноцилиндровый мотор, живется 
не всегда спокойно. И вот в конце кон- 
цов возникает вопрос: «В инструкции 
туманно сказано, что опережение зажи- 
гания должно быть в пределах 2,7 — 3,2 
мм. Неужто завод не может указать ве- 
личину точнее? Я купил индикатор, 
могу установить зажигание с точно- 
стью до «сотки». Но какое же именно?» 

Что тут ответить. Напомним, что заво- 
ды выпускают мотоциклы огромными 
сериями. Доводить каждую машину до 
эталонного состояния при массовом про- 
изводстве невозможно, а если бы эта за- 
дача и была • решена, то купить такой 
мотоцикл было бы многим не по кар- 
ману. 

Так что детали мотора имеют те или 
иные отклонения от идеала, заложенного 
в чертеже. На работе двигателя сказыва- 
ются не только фактические размеры столь 
точных 'деталей, как, например, валы, под- 
шипники, но и отклонения от заданных 
размеров или формы у деталей, выполнен- 
ных штамповкой или литьем. Нередко в 
двухтактном моторе встречаются искаже- 
ния размеров и формы перепускных, про- 
дувочных, впускных каналов и окон, несов- 
падение их на стыках цилиндра и картера 
и тому подобные погрешности. Как устра- 
нить их, на примере мотора ЯВЫ уже 
рассказывалось в «За рулем» (1978, № 8). 

Двигатели собирают не как попало, а с 
учетом фактических размеров поршня, ци- 
линдра, поршневого пальца и других дета- 
лей. Они, как известно, до сборки проходят 
тщательный контроль, получают те или 
иные метки в зависимости от размерных 
групп, и, значит, зазоры между основными 
деталями будут всегда обеспечены в тех пре- 
делах, которые заданы конструктором. Ког- 
да же речь идет о совпадении внутри мотора 
каналов, отлитых в картере и затем про- 
должающихся в теле цилиндра, то здесь все 
сложнее. При серийной сборке пока не 
удается добиться такого же их совпаде- 
ния, как, например, у поршня с цилиндром. 
Вот почему нередки сочетания отклонений, 
^при которых у левого и правого цилиндров 
могут быть не совсем одинаковыми и 
степень сжатия, и качество продувки — 
наполнения, и состав смеси, попадающей 
сюда из карбюратора. Разумеется, все ска- 
занное относится и к разным экземплярам 
одной и той же модели двигателя. Внешне 
они, казалось бы, идентичны, а на деле 
вряд ли вы найдете два одинаковых. 

Как все это отражается на опережении 



СТРАНИЧКА 

ШОТОЦИКЛИСТА 



зажигания? Вопрос совсем не прост. Ведь у 
«идеального» двигателя автомат, регули- 
рующий опережение зажигания, должен 
был бы следить за целым рядом парамет- 
ров рабочего процесса. Это и частота враще- 
ния коленчатого вала, и давление плюс 
температура в цилиндре, и разрежение во 
впускном тракте, и состав рабочей смеси в 
цилиндре. У мотоциклов от автоматики 
отказались в пользу простоты механизма. 
Но при этом, конечно, кое в чем и про- 
играли, теряя часть мощности и бензина. 

Если сравнивать разные по состоянию 
моторы, тот, у которого по каким-то при- 
чинам ухудшена продувка, обычно требует 
большего опережения зажигания, заряд 
рабочей смеси в его цилиндрах содержит 
больше остаточных газов и поэтому горит 
медленнее. В одном и том же цилиндре 
неодинакова скорость сгорания смеси бога- 
той, нормальной или бедной. Наибольшую 
мощность получают от слегка обогащенной 
смеси, которая сгорает быстрее. Вот почему 
у опытного мотолюбителя, сумевшего хоро- 
шо довести мотор, когда и продувка, и со- 
став смеси на высоте, опережение зажига- 
ния может оказаться меньше средней ве- 
личины, рекомендованной заводом. 

Вспомним теперь, насколько сильно порой 
свойства бензина, покупаемого на разных 
АЗС, отличаются от ожидаемых. Как быть, 
если после заправки мотор застучал? Про- 
должать движение, смирясь с детонацией, 
нельзя. Необходимо уменьшить опережение 
зажигания. В таких случаях бывает, что 
приходится смещать его существенно ниже 
рекомендуемой величины. Например, у 
43-350 нам доводилось устанавливать опе- 
режение вместо 2,8 мм всего 2,4 — 2,5 мм. 

Итак, при прочих неизменных усло- 
виях, чем ниже детонационная стой- 
кость топлива, тем меньшее требуется 
опережение, позволяюш;ее избежать де- 
тонации. Кстати, бороться с ней помо- 
гает и разумный стиль езды — отка- 
житесь от резких разгонов «на полном 
дросселе». 

Возможность предусмотреть все, о чем мы 
рассказали, есть и у завода — изготовителя 
машины. Для этого он указывает ориенти- 
ровочную величину опережения зажигания, 
предоставляя корректировку самому ее вла- 
дельцу, когда это потребуется. 

Если нас спрашивают, каково точное 
опережение зажигания для «Планеты- 
спорт» или двухцилиндрового «Юпитера», 
то, даже если в инструкции указана 
лишь одна величина, мы не можем утвер- 
ждать, что она и обеспечивает наилучший 
результат. Это лишь отправная точка для 
последующей регулировки. 

В случае, когда имеешь дело с одним 
цилиндром, задача проста. Попробовал 
один, другой, третий вариант -опережения, 
нашел лучший — ив путь! Владельца 
двухцилиндрового мотора, если он не уве- 
рен, что цилиндры вполне одинаковы, 
преследует мысль: в одном зажигание 
происходит лучше, чем в другом. Конечно, 
определенный резон в этих сомнениях есть, 
но не верьте, когда вам станут говорить, 
будто при ошибках в установке опереже- 
ния один цилиндр вообще мешает друго- 
му работать. Это несерьезно. 

Можно придумать (и бывалые мотоцикли- 
сты постоянно заняты творчеством в этом 
направлении) разные способы регулировки, 
в которых учитывается, что цилиндры 
работают неодинаково. Например, отключив 
зажигание левого, оценивают работу маши- 
ны (обязательно на ходу, по фактической 
мощности!) на правом, постепенно доби- 
ваясь здесь максимума. Потом все повто- 
ряют для левого цилиндра. Но истинный 
мотолюбитель бывает не удовлетворен не 
столько машиной, сколько самим собой. 


что и заставляет его, казалось бы, без нуж- 
ды, разбирать мотор и тщательнейшим 
образом, вручную, подгонять детали. Ко- 
нечно, после этого, если работа сделана 
хорошо, практически .не приходится гово- 
рить об асимметрии, различиях левого и 
правого цилиндров: хорошо совмещаются 
каналы и окна, у них равные площади 
сечений, углы наклона; карбюратор обеспе- 
чивает одинаковое качество горючей смеси в 
цилиндрах, камеры в головках цилиндров 
равных объемов, в результате чего и степень 
сжатия одинакова. Строгий, знающий дело 
мотолюбитель не забудет при этом, что и от 
состояния выпускных труб и глушителей 
справа и слева многое зависит. 

Если в механической части двухцилиндро- 
вый мотор вот так доведен почти до 
идеала, то регулировка зажигания становит- 
ся почти такой же простой, как у одно- 
цилиндрового, — не нужно терзаться во- 
просом, какое опережение лучше для левого 
цилиндра и какое для правого. Его под- 
бирают опытным путем, попробовав мотор 
на привычном участке дороги. Напомним 
при этом, что в случае, когда хотят по- 
лучить высокую мощность регулировкой 
зажигания, верхним пределом опережения 
должна быть такая его величина, при кото- 
рой во время разгона машины с полным 
газом на средних оборотах кратковременно, 
в течение секунды в моторе будут слыш- 
ны легкие детонационные стуки. Резкие, 
сильные, продолжительные очереди «уда- 
ров» говорят о том, что опережение слиш- 
ком велико. Полное их отсутствие — мощ- 
ность (имея в виду опережение зажигания) 
вы несколько недобрали, есть еще неболь- 
шой резерв. 

Регулируя одноцилиндровый мотор, с 
учетом всего сказанного, можно устанавли- 
вать опережение зажигания буквально на 
глазок, по ощущению машины, ее мощности, 
поведению на переменных режимах и так 
далее. Здесь не так уж важно формаль- 
но зафиксировать, прИ каком расстоянии 
поршня от ВМТ произошла вспышка. Глав- 
ное — обеспечить полноту сгорания. 

Отлаживая работу двухцилиндрового мо- 
тора, все-таки неплохо убедиться, что опере- 
жение зажигания в цилиндрах различает- 
ся не сильно, знать эту разницу. Какова 
должна быть точность измерений? Обла- 
датели индикаторов, возможно, разочаруют- 
ся, узнав, что мы, имея многолетний 
опыт эксплуатации двухцилиндровых мото- 
ров ЯВА, 43 и «Юпитер», не замечали 
ошибок в установке зажигания порядка 
0,1 — 0,2 мм внешне, по каким-либо призна- 
кам работы мотора. Правда, с индикато- 
ром действовать удобнее, чем с другими 
приспособлениями, но возить его с собой 
вряд ли имеет смысл, так как на мото- 
цикле мало свободного места. Обычней 
стержень с миллиметровой насечкой-шка- 
лой и втулка, ввертываемая вместо свечи, 
обеспечивают вполне надежную регулиров- 
ку зажигания. 

В заключение — о другой категории 
мотоциклистов. У них может не быть хо- 
роших слесарных навыков, и вся Эта 
возня с цилиндрами, поршнями, напиль- 
никами, шарошками, шаберами пред- 
ставляется им чуть ли не колдовством. 
Мотоцикл для них часто не более чем 
временное транспортное средство перед 
покупкой автомобиля. Хочется надеять- 
ся, что, ознакомившись с этой статьей, 
они сделают для себя вывод: не следует 
лезть в дебри малознакомых вопросов, 
если сами по себе они не кажутся 
интересными. Взявшись же регулиро- 
вать зажигание, вспомнят о «золотой 
середине». И это правило не подведет. 
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ЗА РАБОТУ БЕЗ АВАРИЙ 

«Слышал, что за безаварийную ра- 
боту водителей награждают нагруд- 
ными знаками. Какие существуют 
правила награждения?» — пишет 
В. Горелов из г. Артема Приморского 
края. 

На этот вопрос ответил начальник 
управления Главного ревизора по бе- 
зопасности движения Минавтотранса 
РСФСР И. Талецкий. 

У нас в республике этот знак был уч- 
режден -Советом Министров РСФСР по 
согласованию с ВЦСПС 21 апреля 1964 
года. Знак «За работу без аварий» — 
свидетельство высокого профессиональ- 
ного мастерства и дисциплинированно- 
сти водителя, имеет I, II и III степени. Им 
награждаются лучшие шоферы, длитель- 
ное время работающие без дорожно- 
транспортных происшествий и наруше- 
ний трудовой дисциплины. 

Знаком III степени отмечается води- 
тель, за плечами которого 200 тысяч 
километров, пройденных без аварий и 
нарушений. Знак II степени дается за 
300 тысяч километров, отработанных при 
тех же условиях, а I степени — за 
500 тысяч километров. 

Для водителей, занятых на вывозке 
сельскохозяйственной продукции и дре- 
весины, пройденный километраж снижа- 
ется на 25%. Установлена и градация по 
стажу: обязательное условие — непре- 
рывная работа на предприятии не менее 
трех лет, а для категории, участвующей 
в вывозе продуктов сельского хозяйства 
и древесины, — пять лет.. 

Награждение знаком I степени оформ- 
ляется совместным постановлением ми- 
нистерства, ведомства и президиума ЦК 
соответствующего профсоюза, знаками 
II и III степени — совместным постанов- 
лением вышестоящей организации, кото- 
рой подчинено автохозяйство, и обкома 
(крайкома) отраслевого профсоюза. 

На предприятиях автотранспорта 
РСФСР каждый водитель высоко ценит 
эту награду. Фамилии награжденных зна- 
ком II и ІІІ степени публикуются в мест- 
ной печати, сообщаются по местному 
радио. О награжденных знаком I степе- 
ни дается информация в центральных 
научно-производственных печатных ор- 
ганах министерств и ведомств. 

Водители, награжденные знаком «За 
работу без аварий», пользуются правом 
самостоятельно контролировать техниче- 
ское состояние автомобиля при выезде 
на линию; им предоставляется льгота — 
первоочередное получение путевок в до- 
ма отдыха. 


МОДИФИКАЦИИ ЯМЗ-238 

«В технических характеристиках 
встречаются разные модификации ди- 
зеля ЯМЗ — 238. Интересно, сколько 
вариантов имеет этот двигатель и для 
каких машин они предназначены?» — 
спрашивает учащийся Ю. Макеев из 
Рязанской области. 

За ответом мы обратились к номенкла- 
турному справочнику «Двигатели серий- 
ного производства», изданному НИИНав- 
топромом. В нем перечислены следую- 
щие модификации Ѵ-образного восьми- 
цилиндрового дизеля, выпускаемого яро- 
славским объединением «Автодизель». 
ЯМЗ— 238 (240 л. С./176 кВт) и ЯМЗ— 238А 
(215 л. с. /158 кВт) — для грузовых авто- 
мобилей и самосвалов полной массой до 
25 тонн, автопоездов полной массой до 
50 тонн (КрАЗ— 250, МАЗ — 504В и др.); 
ЯМЗ — 238Г (170 л. с /125 кВт) — для сне- 
гоочистителей, насосных станций, пере- 
движных насосных установок, катеров и 
дорожных машин, ЯМЗ— 238И (160 л. с./ 


118 кВт) — для дизель-электрических аг- 
регатов: ЯМЗ--238К (190 л, С./140 кВт) — 
для подземного одноосного тягача 
МоАЗ— 6401; ЯМЗ— 238Л (300 л. с./ 

221 кВт) — для грузовика КрАЗ — 260; 
ЯМЗ— 238НБ (215 л. С./158 кВт) — для 

тракторов К — 700, К — 700А «Кировец»; 
ЯМЗ— 238П (280 л. с. /206 кВт) — для се- 
дельного тягача МАЗ — 5432; ЯМЗ — 238С 
(240 л. С./176 кВт) — для автомобилей в 
северном исполнении; ЯМЗ— 238Ф (320 
л. С. /235 кВт) — для седельного тягача 
МАЗ — 6422. Модификации ^Л». «НБ» 
«П» и «Ф» имеют турбонаддув. 

ЗАМЕНА ВОЗМОЖНА 

Автолюбитель В. Чертков из города 
Рубцовска Алтайского края интере- 
суется, можно ли установить на дви- 
гатель «Москвича— 408» двухкамер- 
ный карбюратор К — 126П вместо од- 
нокамерного К — 125Д. 

Специалисты московского автозавода 
имени' Ленинского комсомола считают, 
что такая замена возможна. Но карбю- 
ратор К — 126П должен быть укомплекто- 
ван воздушным фильтром 408-1109012- 
А1. На головку же цилиндров потребует- 
ся установить новый впускной коллек- 
тор для двухкамерного карбюратора 
вместо прежнего. Номер коллектора по 
каталогу запасных частей 408-1008015-Б. 

НЕСТРАХОВОЙ СЛУЧАЙ 

«В сентябре 1984 года, — написала 
в редакцию С. Чайкина из Ленингра- 
да, — моя машина ночью была ограб- 
лена на стоянке около дома. Чтобы 
проникнуть в машину, преступники 
разбили лобовое стекло, которое бро- 
сили рядом. О случившемся я узнала 
утром, когда увидела изуродованный 
автомобиль. Сразу обратилась в ми- 
лицию и в инспекцию Госстраха с за- 
явлением о возмещении стоимости 
замены лобового стекла. К сожале- 
нию, в инспекции мне сказали, что 
такой случай не является страховым. 
Если можно, разъясните, пожалуйста, 
ситуацию, в которой я оказалась». 

В этом вопросе инспекция Госстраха 
права. В пункте 3 «Правил добровольно- 
го страхования средств транспорта, при- 
надлежащих гражданам» совершенно оп- 
ределеннр сказано, что страхование 
средств транспорта производится на слу- 
чай уничтожения или повреждения их 
в результате аварии, пожара, взрыва, 
удара молнии, бури, шторма, урагана, 
ливня, града, обильного снегопада, зем- 
летрясения, селя, обвала, оползня, па- 
водка, наводнения, провала под лед, по- 
вреждения водопроводной или отопитель- 
ной системы, а также на случай похи- 
щения транспортного средства и уничто- 
жения (повреждения) его, связанного с 
похищением (угоном) либо попыткой по- 
хищения (угона). 

Далее там же разъясняется, что пони- 
мать под аварией. Это уничтожение или 
повреждение машины в результате до- 
рожно-транспортного происшествия, то 
есть столкновения с другим транспорт- 
ным средством, наезда (удара) на движу- 
щиеся или неподвижные предметы (со- 
оружения, препятствия, птиц, животных 
и т. п.), опрокидывания, затопления, ко-, 
роткого замыкания тока. Аварией при- 
знается падение средства транспорта 
или какого-либо предмета на него, а 
также бой стекол камнями и иными 
предметами, отлетевшими из-под колес 
другой машины. 

Все эти случі^и и являются страховы- 
ми. Из письма нашей читательницы вид- 
но, что лобовое стекло ее машины по- 
вреждено в результате преступных дей- 
ствий неустановленного лица, а не ава- 
рии. Таким образом, ущерб, причинен- 
ный ей в данном случае, не может быть 
возмещен Госстрахом и в выплате ком- 
пенсации отказано в полном соответст- 
вии с действующими правилами страхо- 
вания транспортных средств, принадле- 
жащих гражданам. Ущерб в подобных 
ситуациях может быть взыскан с того, 
кто своими хулиганскими действиями 
нанес повреждения автомобилю. Розыск 
этих лиц ведут местные органы внутрен- 
них дел, куда и надо обращаться с заяв- 
лениями в подобных случаях. 




МИНИСТЕРСТВУ 

АВТОМОБИЛЬНОЙ 

ПРОМЫШЛЕННОСТИ 


Уже более двух лет мы обращаемся 
с письмами и со страниц журнала все 
по одному и тому же вопросу: почему 
не выполняются гарантийные обяза- 
тельства заводов — ■ изготовителей лег- 
ковых автомобилей? 

«Где гарантия гарантии?» — - так назы- 
вался обзор читательских писем в мар- 
товском номере журнала 1983 года. В 
нем были приведены вопиющие факты 
нарушений гарантийных обязательств, 
но непосредственно в министерстве рас- 
сматривать их не стали. Поручили это 
объединению «Союзавтотехобслужива- 
ние», которое по своему положению 
никак не может решать поставленные 
журналом вопросы. 

Отдельным письмом на имя замести- 
теля министра А. В. Бутузова мы сооб- 
щили, что ответ объединения редакцию 
не удовлетворил. Никакой реакции на 
это не последовало. Тогда в июльском 
номере 1984 года была напечатана еще 
одна критическая статья — «Ждите, вас 
вызовут». Эта публикация, а также наше 
сопроводительное письмо на имя заме- 
стителя министра В. И. Коновалова 
опять остались незамеченными. Только 
спустя полгода, после неоднократных 
запросов по телефону и очередной пуб- 
ликации в январском номере, редакция 
получила ответ все того же объедине- 
ния «Союзавтотехобслуживание», кото- 
рый, занимая целую страницу, не со- 
держит ничего нового и потому больше 
похож на отписку. 

Мало места в журнале, но все-таки 
процитируем из него один абзац: «...в 
силу объективных и нередко субъектив- 
ных причин, нерадивости отдельных ра- 
ботников, несвоевременного обеспече- 
ния запасными частями эти сроки (речь 
идет о символических, по существу, 
сроках гарантийного ремонта — рвд.) 
нарушаются. Заводы к такого рода на- 
рушениям принимают меры как адми- 
нистративного, так и дисциплинарного 
порядка». И дальше в том же духе. Не- 
что подобное мы уже получали из объ- 
единения полтора года назад. За это 
время «принимаемые меры» результа- 
тов не дали. 

Конечно, составить такое письмо лег- 
че, чем подумать, как должным обра- 
зом организовать работу служб гаран- 
тии. Свои предложения по этому пово- 
ду мы уже высказали министерству. На 
этот раз хотим напомнить, что Прези- 
диум Верховного Совета СССР своим 
Постановлением от 16 мая 1978 года 
обязал министерства и ведомства СССР 
«...своевременно принимать меры к уст- 
ранению недостатков, отмечаемых на 
страницах печати, привлекать к строгой 
ответственности лиц, игнорирующих кри- 
тические выступления и виновных в во- 
локите при рассмотрении сигналов пе- 
чати». Министерству автомобильной про- 
мышленности СССР в этом постановле- 
нии исключения сделано не было. 

Редакция журнала «За рулем» 

Э1 






ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 



на задачи, помещенные на 


1 , 4 , 8 , 11 , 


Ответы 
стр. 21 

Правильные ответы 
14, 16, 18, 19, 22, 25. 

I. Если бы светофор не работал, 
преимущество было бы на стороне во- 
дителя легкового автомобиля, как 
движущегося по главной дороге. Но в 
данном случае знаки приоритета силы 
не имеют, и водители руководству- 
ются сигналами светофора. А пово- 
рачивая налево при зеленом сигнале, 
надо уступать едущим со встречно- 
го направления прямо и направо 
(пункты 6.10 и 14.6). 

II. Информационно-указательные 
знаки определяют направления дви- 
жения с этих полос на перекрестке, 
а до него они никаких ограничений 
движения не вводят (пункт 4.5.2). 

III. Начало и конец главной дороги 
должны в обязательном порядке обо- 
значаться соответствующими дорож- 
ными знаками. Таким образом, знак 
«Главная дорога» распространяет свое 
действие до знака «Конец главной 
дороги» (пункт 4.2.2). 

IV. На перекрестке равнозначных до- 
рог водители безрельсовых транспорт- 
ных средств прежде всего должны 
уступить дорогу трамваю. Затем всту- 
пает в силу «правило правой руки», 
но водитель легкового автомобиля 
может проезжать перекресток одно- 
временно с грузовиком, так как их 
пути не пересекаются и помех води- 
телю грузовика он не создает (пунк- 
ты 1.8 и 15.2). 

V. Для движения предназначена 
проезжая часть дороги, а не обочи- 
ны, они отведены для пешеходов и 
остановки транспортных средств 
(пункт 1.8). 

VI- Снижать скорость или останавли- 
ваться водители должны тогда, когда 
пешеходам может быть создана поме- 
ха или опасность. В данном случае 
пешеходы в ожидании возможности 
продолжить переход находятіія в 
отведенном для них месте — на ли- 
нии, разделяющей транспортные пото- 
ки противоположных направлений, то 
есть вне опасности, и водители могут 
двигаться спокойно (пункты 3.6 и 16.1). 

VII. Занимать трамвайные пути по- 
путного направления разрешено на пе- 
регоне дороги, а не перед перекрест- 
ком, где можно создать помеху 
движению трамвая. В данном случае, 
например, повороту трамвая направо 
на включенную стрелку (пункт 10.7). 

VIII. Когда пути движения водите- 
лей пересекаются, они вынуждены 
проезжать перекресток поочередно. 
В данном случае этого нет, а пото- 
му они могут двигаться одновремен- 
но. В том числе и водитель лег- 
кового автомобиля, который, хотя и 
находится на второстепенной дороге, 
тем, кто. на главной, не создает 
помех (пункт 1 .8). 

IX. При дорожно-транспортном про- 
исшествии водитель должен без про- 
медления включить аварийную сигна- 
лизацию на автомобиле, а знак ава- 
рийной остановки обязательно выстав- 
лять лишь тогда, когда у автомоби- 
ля ее нет или она неисправна 
(пункт 2.6), 

X. Видимость меньше 300 метров 
(из-за тумана, ливня и т. п.) квалифи- 
цируется Правилами как недостаточ- 
ная, а в этих условиях водители обя- 
заны включать ближний свет фар 
(пункт 21 .2), 


ПЕРВЫЙ ВЫПУСК 1985 ГОДА 


Лотерея ДОСААФ СССР — это расширение горизонтов 
военно-патриотической и оборонно-массовой работы; это 
дальнейшее развитие технических и военно-прикладных видов 
спорта; это укрепление автомобильных школ и спортивно-тех- 
нических клубов, где обучают водителей. 

Каждый, кто покупает билет лотереи ДОСААФ, вносит свой 
вклад в укрепление обороноспособности Родины! 

Тираж первого выпуска лотереи 1985 года состоится 6 июля 
в г. Брянске. 

В нем разыгрывается 76 320 вещевых выигрышей 
числе 640 автомобилей «Волга» ГАЗ — 24, «Жигули» ВАЗ 
«Запорожец» ЗАЗ — 968М; 1440 мотоциклов «Урал» 
магнитофоны, телевизоры, фотоаппараты, часы и 
предметы спортивно-туристского и культурно-бытового наз 
начения. 


в том 

-21013, 
и ИЖ; 
другие 


Приобретайте билеты в первичных организациях ДОСААФ 
и у общественных распространителей! 


іА 


На первой странице обложки — фото Л. Якутина 
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ПЕРЕСТАВЬТЕ ДРОССЕЛЬНУЮ ЗАСЛОНКУ 


Советы бывалых 



КРЫЛЬЯ НЕ РЖАВЕЮТ 


В ПОЛОСТЯХ за передними крыльями у «Жигу- 
лей» всегда скапливаются грязь и вода. Чтобы 
удалить их оттуда, надо снимать заводское 
уплотнение и вымывать струей воды. Однако 
лучше сделать так, чтобы грязь и вода сюда 
вообще не попадали. 

Однажды, сняв уплотнения и очистив полос- 
ти за крыльями, я обработал их автоконсерван 
том. После этого зачистил по краю брызгови- 
ков и на примыкающих к ним поверхностях 
крыльев полосы шириной 20 мм, промазал их 
клеем N9 88 и приклеил резиновые ленты (из 
старых камер) шириной 80 мм и длиной 700 
мм, как показано на рисунке. В результате по- 
лости за крыльями по всему периметру со сто- 
роны колесной ниши стали надежно изолиро- 
ванными от летящей с колес воды и грязи. 

Изнутри ниши полезно еще дополнител ьно 
обработать битумной или аналогичной защит- 
ной мастикой. Благодаря такой доработке 
крылья на моей машине прекрасно сохрани- 
лись в течение десяти лет эксплуатации. При 
ревизии их я не обнаружил в скрьітых полостях 
ни грязи, ИИ следов коррозии. 

Н. МАРТЫНОВ 

Челябинская область. 



Уплотнение стыка между брызговиком и пе- 
редним крылом на «Жигулях»: 1 — брызговик; 
2 — клей № 88; 3 — рези^вая полоса; 4 — 
крыло. 


ПРИЧИНА В НЕРОВНОСТИ 


После девяти лет эксплуатации у ВАЗ — 2103 
стал возрастать расход бензина, двигатель 
плохо пускался, неустойчиво работал на 
холостом ходу, наблюдались хлопки в карбю- 
раторе, обороты коленчатого вала при вра- 
щении винта качества смеси не изменялись. 
Ремонт карбюратора с заменой прокладок, 
жиклеров, иглы и седла запорного клапана не 
дал заметных результатов. Причина оказа- 
лась в неровности плоскостей корпуса кар- 
бюратора, которыми он примыкает к кор- 
пусу дроссельных заслонок и крышке. 

Сначала на грубом абразивном круге, а за- 
тем на чугунной плите с притирочной пастой 
выровнял плоскости всех частей карбюратора, 
в том числе фланцы корпуса ускорительного 
насоса и автоматического пускового устрой- 
ства. После тщательной промывки и продувки 
деталей собрал карбюратор и установил на 
машину. Двигатель стал устойчиво работать 
при любых оборотах, чутко реагировать на 
малейшее изменение положения винта ка- 
чества и останавливаться сразу после выклю- 
чения зажигания, исчезли хлопки в карбю- 
раторе, расход топлива снизился до завод- 
ской нормы. 

Таким образом удалось восстановить рабо- 
тоспособность еще нескольких карбюраторов, 
выпущенньіх до 1980 года. 

В. ТАНКОВ 

г. Одесса 
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У моего «Запорожца» двигатель неустой- 
чиво работал на холостых оборотах при 
всех регулировках. Когда снял карбюратор 
К — 133А, обнаружил, что дроссельная заслон- 
ка закрывается не полностью, из-за чего 
выходное отверстие 1 (см. рисунок) эмуль- 
сионного канала холостого хода располагалось 
не напротив нее, а ниже. 

Исправить положение удалось просто. 
Расплавив паяльником олово, которым за- 
контрены два винта, крепящие заслонку к 
оси, отвернул их. Снял заслонку, удалил 
остатки припоя и обеспечил свободное пе- 
ремещение ее в пазу оси Установил заслонку 
на место и, прижимая ее пальцем в закрытом 
положении, закрепил винтами, концы ко- 
торых законтрил припоем. 

После ремонта двигатель чутко реагирует на 
регулировки и устойчиво работает на всех 
режимах. 

А. ХАКИМОВ 

Татарская АССР, 
г. Бугульма 



Положение дроссельной заслонки в карбю- 
раторе К — 133А; а — неправильное, б — 
правильное; 1 — выходное отверстие эмуль- 
сионного канала холостого хода; 2 — воз- 
душный канал; 3 — эмульсионный канал; 

4 — винт регулировки качества смеси; 

5 — винт регулировки количества смеси. 


помог СУХОЙ СПИРТ 


Попытка запаять подтекающий трубопровод 
(на Т-образном паяном отводе) системы ох- 
лаждения автомобиля мощным паяльником, 
разогретым паяльной лампой, успеха не име- 
ла. Трубопровод^ обладающий большой тепло- 
емкостью (ТОСОЛ я не сливал), быстро ох- 
лаждал паяльник. 

Помог сухой спирт. Зажженная в столовой 
ложке таблетка была помещена под ремонти- 
руемый участок трубопровода. Голубое пламя 
хорошо разогрело металл, после чего оловян- 
но-свинцовый припои с каплей флюса надежно 
заделал трещину. 

Б. ЖУРОЧКИН 

г. Москва 


ВТОРАЯ РОЛЬ СВЕЧИ 


Однажды в пути на мотоцикле «Иж-Пла- 
нета — 3» пришлось заниматься чисткой дета- 
лей системы подачи топлива. Для этого 
пришлось вывернуть из бака, в котором было 
топливо, бензокраник и разобрать его для 
промывки. 

Роль пробки на время чистки краника прек- 
расно выполнила вывернутая из двигателя 
свеча зажигания. Достаточно просто завер- 
нуть ее в отверстие на баке рукой. 

Г. БАБАЕВ 

Туркменская ССР, 

Байрам-Алийский район, 

колхоз «Коммунизм» 


вредный контакт между пластинами 


Неработающая банка в аккумуляторной 
батарее — дело не такое уж редкое. Из-за 
этого резко падает емкость батареи, и 
приходится либо менять ее на новую, либо 
постоянно подзаряжать и испытывать неудоб- 
ства при каждом пуске двигателя. Возникает 
же такая неисправность из-за перезаряда 
батареи или перегрузки ее при чрезмерно 
длительных попытках завести неотрегул иро- 
ванный двигатель. От этого положительные 
пластины иногда трескаются по краям и 
расширяются до полного контакта с отри- 
цательными, как показано на рис. 1. 

Случилось так, что во время совместного 
отдыха нам пришлось заняться восстановле- 
нием работоспособности батареи. Мы сняли 
герметизируюи^ую масіику, разрезали пере- 
мычки между банками, вынули блок пластин 
из неисправной банки. Из того же материала, 
что идет на изолирующие прокладки между 
пластинами, нарезали тонкие полоски и вста- 
вили их сверху между торцами положитель- 
ных пластин и перемычками отрицательных, 
как показано на рис. 2. 

Если нет подходящих условий для такого 
ремонта, можно временно соединить между 
собой банки аккумулятора толстым проводом. 
Од нако по приезде домой необходимо вос- 
становить перемычки между банками, залив 
их в специально изготовленные формочки. 

Д. ЗОЗУЛЯ 

г. Феодосия 

В. ЛЕГКОЕ 

Мурманская область, п. Софроново 
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Рис. 1. Образование вредного контакта между поло- 
жительными и отрицательными пластинами аккумуля- 
тора: 1 — отрицател ьные пластины; 2 ~ прокладки; 3 — 
положительные пластины. 

Рис. 2. Изоляция положительных пластин от перемычек 
отрицательных. Обозначения те же, что на рис. 1. 
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9. АТУЛ— АЛ2 


Ремонтный завод автотранспортного управления Ленсовета 
(АТУЛ1 начал изготовление автобусных кузовов на шасси серий- 
ных грузовиков в 1927 году. В 1936 году он стал наряду с выпус- 
ком кузовов реконструировать шасси ЗИС — 5, добавляя третью, 
неведущую ось и удлиняя раму. Такие трехосные машины 
АЛ2 ходили в довоенное время по улицам Ленинграда. В годы 
Великой Отечественной войны они работали и на Дороге 
жизни. Один из этих автобусов экспонируется сегодня в музее 


ладожской трассы в г. Осиновце. 

Годы выпуска — 1936—1947; колесная формула — - 6X2; 

число мест: общее — 29, для сидения — 21; двигатель: тип — 
четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 6, 

рабочий объем — 5555 см\ мощность — • 73 л. С./54 кВт при 
2400 об/^іин; число передач — 4; главная передача — кони- 
ческие и цилиндрические шестерни; размер шин — 34x7 
дюймов; длина — около 9000 мм; ширина — 2400 мм; высота — 
около 2700 мм; база: между передней и средней осями — 4420 
мм, задней тележки — 1080 мм; колея колес: передних — 
1525 мм, задних — 1675 мм; масса в снаряженном состоянии — 
около 5000 кг; наибольшая скорость — 60 км/ч. 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 



ррнамі 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


10. ЯТБ 


Ярославский автомобильный завод (ныне моторный), нако- 
пив опыт эксплуатации своих первых троллейбусов ЯТБ — і, 
разработал более совершенную конструкцию ЯТБ — 2. В этой 
машине место водителя было отделено от салона перегородкой, 
усилены рама и каркасы сидений, устранены промежуточный 
карданный вал и центральный тормоз. Машина была облегчена 
на 550 кг по сравнению с первой моделью. У ЯТБ— 2 были 
клепаная из швеллеров рама и кузов с деревянным каркасом. 


Двери и стеклоочистители, как и тормоза, имели пневмати- 
чёский привод. В 1939 году после очередной модерни- 
зации троллейбус получил индекс ЯТБ — 4. 

Годы выпуска — 1937— 1939; колесная формула — 4X2; 
число мест: общее — 55, для сидения — 34; двигатель: тип — 
электрический, мощность — 82 л. с. /60 кВт при 1840 об/мин; 
главная передача — червячные шестерни; размер шин — 
10,50—20 дюймов; длина — 9300 мм; ширина — 2500 мм; 
высота (с опущенными токосъемниками) — 3150 мм; база — 
5200 мм; колея колес: передних — 1770 мм, задних — 1870 мм; 
масса в снаряженном состоянии — 8350 кг; наибольшая ско- 
рость — 40 км/ч. 
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